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Vorwort. 



Ueberaus rege und zahlreich sind in den letzten Jahren die Bestrebungen gewesen, in den 
grofsen Städten Stadtbahnen in's Leben zu rufen, um den mächtig gesteigerten Strafsenverkehr zu 
entlasten. Für eine Reihe von Orten, wie Paris, Rom, Wien, sind derartige Bahnen wiederholt 
schon geplant und wenigstens fttr die letztere Stadt der Ausführung nahe gebracht worden. In 
anderen Städten, wie Glasgow, Liverpool und au verschiedenen Orten der Vereinigten Staaten sind 
Stadtbahnen zur Zeit in der Ausfiihrung begriffen, und in denjenigen 3 Städten, welche bereits seit 
längeren Jahren sich einer solchen Bahn erfreuen — London, New York, Berlin — werden Neu- 
bauten und Erweiterungen der bestehenden Aulagen geplant, weil letztere nicht mehr den Verkehrs- 
anforderungen genügen. 

Die älteste Stadtbahn besitzt London; sie wurde bereits 1860 in Augriff genommen. Dann 
begann anfangs der 70 er Jahre der Bau der New Yorker Hochbahnen, wiederum fast fO Jahre 
später der der Berliner Hochbahn, und 1890 endlich wurde in London die elektrische Untergrund- 
bahn eröffnet und damit ein neues Tiefenbahnsystem eingeführt. - 

Den Vorzug unter den bestehenden Stadtbahnen verdient in Bezug auf äufsere Erscheinung 
uud Annehmlichkeit des Fahrens die Berliner; die mangelhaftesten von allen sind bekanntlich die 
New Yorker Hochbahnen, da sie die Stadt verunstalten, die benachbarten Häuser entwerthen und 
die Anwohner durch Lärm und Rauch stark belästigen. Bei den mit Dampflokomotiven betriebenen 
Londoner Untergrundbahnen wird namentlich über schlechte Lüftung auf der Bahn selbst geklagt 
Die letzteren sind fiir die anderen Stadtbahnen vorbildlich gewesen, sei es in bezug auf Betrieb — 
Berlin, New York — sei es in bezug auf Bauausführung; die jetzt im Bau befindliche unterirdische 
Zentralbahn in Glasgow wird ganz nach dem Muster jener angelegt. Aber auch die neueste, 
elektrisch betriebene Londoner Untergrundbahn hat schon ftlr eine Reihe von Entwürfen zu Stadt- 
bahnen in Europa und Amerika als Vorbild gedient und wird zweifellos in der Folge immer mehr 
Nachahmung finden. 

Es erscheint daher in Anbetracht des Interesses, das jetzt allgemein den Stadtbahnen 
gewidmet wird, gerechtfertigt, die Schilderung der Londoner Untergrundbahnen, welche ich 
in den Jahrgängen 1891 u. 1892 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure veröffentlicht 
habe, als Sonderabdruck erscheinen zu lassen, um so mehr, als mir von verschiedenen Seiten der 
Wunsch nach einer derartigen Drucklegung ausgesprochen ist. Möge diese Arbeit eine nach- 
sichtige Beurteilung finden. 

Zu besonderem Danke bin ich der Redaktion der genannten Zeitschrift verpflichtet flftr die 
\ reiche Ausstattung des Aufsatzes mit Figuren, zu denen gröfstenteils die beteiligten englischen 

f. Ingenieure mir in liebenswürdigster Weise die Unterlagen zur Verfügung gestellt haben. 

Magdeburg, im Januar 1892. 
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Die Londoner Untergrundbahnen. 



(Sondenibdrack aas der ZeiUchrifc des Vereines dentacher Ingenieure, Band ZXXV Seite 145 o. f.) 



A. Lokomotivbahnen. 

Im »Lande der Eisen bab neue ziehen die in LodiIdd, 
Liverpool und Glasgow ausgefuhrleo uDter irdischen Bahn- 
linien vrohl die besondere Aafmerluumkeit eines jeden Fach- 
mannes aaf sich; namentlich sind es die Londoner Unler- 
grundbahnen, denen in hervorragender Weise Beachtung ge- 
schenkt wird. 

Mit Rechtt Fordert sonichst einerseits die durch diese 
Bahnen gebotene vonngliche Terkehnerleichterung sowie ihr 
muslerhaft durchgeführter Betrieb die Anerkennung eines jeden 
Reisenden heraus, so lockt anderseits auch die Erkenntnis 
der überaus grofsen Schwierigkeiten, die sich dem Bahnbau 
entgegenstellten, sowie die Art ihrer Ueberwindung zu ein- 
gehendem Stadium der Gesammtanlagen an. Eine Fülle des 
Beachtenswerten und des Neuen bietet steh auf diesen Bahnen 
dem Techniker dar; er findet hier ein dankbares Feld für 
die Bereicherung seiner Kenntnisse und die Erweiterung seiner 
Anschauungen. 

Der Stadtbahn verkehr in der Riesenstudt von SlCqkm 
Pläcbenauedehnuiig und rd. 5 Millionen Einwohnern ist ein 
ganz gewaltiger. Die Verhültnisse sind geradezu staunenswert. 
Wurden doch im Jahre 1886 — wie weiter unten noch näher 
dargelegt ist — allein auf den Untergrundbahnen über 
121 Millionen Menschen befördert. Etwa 120 Millionen wurden 
durch die Trambahnen, ungefähr 90 Millionen durch die 
allgemeine Omnibuggesellschart und nahezu 30 Millionen 
durch die London Road Car Company und die Eisen- 
bahn-Omnibusse gefahren. 

Es sind demnach in London durch die genannten Ver- 
kehrsmittel zusammen über 36 1 Millionen Menschen in einem 
Jahre befördert worden. Gewiss eine unerreicht dastehende 
Zahl, die aber noch erheblich gesteigert wird durch den überaus 
regen Stadt- und Vorortverkehr der in jener Stadt einmündenden 
grofsen Hauptbahnen. Unter diesen steht beispielsweise die 
London and South Eastern-Bahn mit ihren gewaltigen Kopf- 
bahnhöfen : Charing Cross , Cannon Street und London 
Bridge obenan. Laufen doch auf der ersten dieser H Stationen 
an gewöhnlichen Wochenlagen nicht weniger als 472 Züge 
ein und aus, während auf der Cannon Street- Station sogar 
800 fabrplanmäfsige Züge tfiglich ein- nnd ausgeben, eine Zahl, 
die an besonderen Tagen (Wettrennen, Wettrudern, Bank- 



feiertagen usw.) nicht unerheblich noch gesteigert wird. Der 
gröfste Teil dieser Züge dient lediglich dem Stadt- und Vor- 
ortverkehr, der in den Morgen- und Abendstunden (vor Beginn 
und nach Scbluss der Geschäfts leit) besonders lebhaft ent- 
wickelt ist. 

Aehnliche Verhältnisse, wenn auch nicht in solcher Aus- 
dehnung, zeigen die übrigen Hauptbahnen , namentlich die 
London and North Western- und die London, Cbatham and 
Dover- &i Seilbahn. Nach einem in der Society of Arts ge- 
haltenen Vortrage des Engländers Stephen Jeane über die 
Londoner VerkehrsverhSltnisse befördern die Hauptbahnen 
Londons jährlich über '200 Millionen Menschen. Die durch 
Trambahnen, Omnibusse, Untergrund- und Hauptbahnen in 
London in einem Jahre beförderte Zahl der FahrgSste stellt 
sich sonach auf mehr denn 561 Millionen, wovon etwa 
321 Millionen auf die Eisenbahnen entfallen. 

Vergleichen wir hiermit die Berliner Verkehrsverhfilt- 

Nach dem Archiv für Eisenbahnwesen 1881!; betrug die 
Zaiil der Reisenden, welche die Berliner Stadtbahn benutzten, 
18272 653. Hiervon entfallen auf den Stadt- und Ringbahn- 
verkehr 154Ö-2578, auf den Vorortverkehr 19117684 und auf 
den Fernverkehr 912391. In diesen Zahlen sind die gelüsten 
Rückfahr-, Zeit- und Arbeiterkarten nur als einfache Fahr- 
karlen berücksichtigt, und es ist ferner heim Fernverkehr die 
Zahl der auf den Ft-rngeleisen der betreffenden Stadtbahn- 
Stationen ankommenden Personen, sowie die Zahl der fnhuber 
von Rundreisekarten nicht einbegrifTen. In den 154Ö2578 
Reisenden der Stadt- nnd Ringbahn sind 7rt46 Inhaber von 
Zeit- und 310i;i5 Inhaber von Arbeiterkarten (S0S91 Tages- 
und 229244 Wochenkarten) enthalten, desgl. im Vorortverkehr 
941900 Rückfahr-, 3822 Zeit- und 15IS3(;7 Arbeilerk arten 
(104 lOtl Tages- und ■')4]71 Wochenkarten) und im Fernverkehr 
20&391 Inhaber von Rückfnhr- und Sommerkarten, sowie 3 von 
Zeilhartitn. Unter der Annahme der vollen Ausnutzung der 
Rückfahr- und Arbeiterkarten haben 2272-2596 Reisende die 
Stadibahngeleise benutit, wozu ferner noch die Reisen der 
""'"''' " ' ' owie die auf den Ferngeleisen 

auf ihnen mit Rundreisekarteu 
rechnen sind. Insgesammt wird 
nen Menschen in Ansatz zu bringen 
1 Berliner Bahnhöfen (Potsdamer, 



11671 Inhaber von Zeitkar 
der Stadtbahn ankommende 
abfahrenden Personen 
die Zahl von rd. 25Mil 
sein. — Die von den übrigen 



Anhalter usw.) 
selben Quelti 



auf diesen Stationen ankommenden Reisenden ebenso grofs 
an, welche Zahl mindestens erreicht werden dürfte, so stellt 
sich der auf diesen Bahnhöfen stattgehabte Verkehr auf rd. 
7 Millionen, der gesammte Personenverkehr der Berliner 
Biseubahnen also auf ungefähr 32 Millionen. 

Diesen stehen in London etwa 321 Millionen Reisende, 
also die 10 fache Zahl, gegenüber. 

Es ist aber hierbei zu beachten, dass in Berlin der 
Schwerpunkt des städtischen Verkehrs in den Pferdeeisen- 
bahnen liegt. Von diesen bestehen dort 3 Linien (Grofse 
Berliner Pferdebahn, Berliner Pferdebahn [Berlin- Charlotten- 
burg] und Neue Berliner Pferdebahn), die im Jahre 1888 zu- 
sammen 117009 710 Personen beförderten, davon die Grofse 
Berliner Pferdebahn allein 1021 50000 »). 

Die Omnibusge^ellschaft endlich beförderte in demselben 
Jahre laut ihres Rechenschaftsberichtes 22299359 Personen. 
£s sind demnach durch die Eisenbahnen, Pferdebahnen und 
Omnibusse Berlins rd. 171 310000 Fahrgäste in einem Jahre 
befördert worden. In dieser Summe sind für die Eisen- 
bahnen die Zahlen des Betriebsjahres 1880/87 eingesetzt, 
während für die Pferdebahnen und Omnibusse das Jahr 
1888 zu gründe gelegt wurde. Erstere weisen seit jener Zeit 
eine stetige Zunahme des Verkehrs auf ^); für das Jahr 1888 
würde sonach der vorstehende Gesamnitwert noch eine kleine 
Steigerung erfahren. Zieht man in betracht, dass London 
mehr als das dreifache an Einwohnern besitzt wie Berlin, 
so zeigt sich, dass das Verhältnis der Summe der der ge- 
nannten Verkehrsmittel sich bedienenden Personen zu der 
betreffenden Einwohnerzahl in beiden Städten nicht erheblich 
von einander abweicht. 

L Allgemeine Anordnung 

des Bahnnetzes und seinä Anschlüsse an die 

Hauptbahnen Londons. 

Der auf Taf. V beigegebene Lageplan des gesammteo 
Londoner Eisenbahnnetzes zeigt die Untergrundbahnen mit 
ihren Anschlüssen an die oberirdischen Linien. Die Strecken 
der ersteren, welche zwei besonderen Gesellschaften — der 
Metropolitan Railway und der Metropolitan District Rail- 
way — angehören, sind in dem Plan in roten Linien 
eingetragen, während diejenigen der Londoner Bahnen (ein- 
schliefslich der fast gänzlich unterirdischen East London Ry.), 
auf denen auch Züge der Hauptlinie (Inner Circle) der Unter- 
grundbahnen laufen, durch rote und schwarze Linien wieder- 
gegeben sind ; die übrigen oberirdischen Bahnen sind durch 
schwarze Linien dargestellt. 

L Inner Circle. Wie aus dem Lag^plan ersichtlich, 
unterfährt die Hauptlinie der Untergrundbahnen in einer un- 
regelmüfsjg gestalteten Ellipse auf dem Nordufer der Themse 
den mittleren Teil von London, durchzieht östlich den ältesten 
Teil der Stadt, die City, die eigentliche Geschäftsstadt, in 
dieser nahe der Bank, der Börse und dem Hauptpostamt 
ihren Weg nehmend, während sie westlich den durch seine 
Park- und Gartenanlagen ausgezeichneten Teil des Londoner 
Häusermeeres durchläuft. Dieser geschlossene Ringzug heifst 
der Inner Circle (Innenring) und ist das wichtigste Glied 
der unterirdischen Anlage. Seine gröfste Achse von West 
nach Ost (Kensington — Aldgate) beträgt 8 km, während 
der Abstand des nördlichen Geleiszuges vom südlichen in der 
westlichen Hälfte 2,i»km, in der östlichen jedoch nur etwa 
0,9 km beträgt. Hier laufen beide Linien fast parallel zu 
einander in der angegebenen geringen Entfernung, ein Um- 
stand, der auf den Verkehr dieses Abschnittes von ungünstigem 
Einfluss ist. Beispielsweise ergiebt sich die Entfernung der 
beiden Stationen Blackfriars und Farringdon Street auf dem 

1) Im Jahre 1881) wurden auf den 3 PferdobabDeD insgesammt 
132550 G20 Personen befördert, und zwar auf der 

Grofsen Berliner Pferdebahn ... 1 14 400 üOO Personen 
Berliner » ... 4 i>05 f/JO » 

Neuen » » ... 13245000 » 

^ Nach den statistischen ZusammenstelluDgen des Reichs- 
EiseDbahnamtes wurden auf den preufsischen Staatseisenbahneu be- 
fördert: 

im Jahre 1887 88 zusammen 192 000000 Personen 
» » 1888,89 » 208 000000 » . 



kürzesten Strafsenwege zu rd. 1 km, auf dem Gleiswege über 
Aldgate aber zu 4,4 km. 

Die ganze Länge des Innenringes beträgt 20,s8ikm, auf 
welcher 27 Stationen berührt werden. Der nördliche Teil 
(South Kensington — Edgware Road — Aldgate) gehört der 
Metropolitan Railway Co., der südliche (South Kensingtoii 
— Blackfriars — Mansion House) der District-Co., während das^ 
Schlussstück (Mansion House — Aldgate) gemeinsames Eigen- 
tum beider Eisenbahngesellschaften ist 

n. Mi ddle Circle. Im Westen schliefst sich an den 
Innenring eine halbkreisähnliche Linie, der Middle Circle 
(Mittelring) an. Dieser Geleiszug mündet bei Brompton 
Junction (Süden) und Praed Street Junction (Norden) in den 
Innenring ein. Mit Ausnahme der nördlichen, 0,695 km 
langen Anschlussstrecke Praed Street Junction — Bishop's 
Road ist dieser Mittelring ganz oberirdisch durchgeführt. 
Er ist Eigentum von 4 Eisenbahngesellschaften, oder richtiger, 
wird gebildet durch Geleisstrecken 4 verschiedener Bahnen, 
vorzugsweise allerdings durch solche der Great Western 
Railway. * 

Es gehört die Teilstrecke: 
Praed Street Junction — Bishop^s Road der Metropolitan 

Railway, 
Bishop's Road — Westbourne Park der Great Western Railway, 
Westboarne Park — Uxbridge Road der Hammersmith and 
City Railway, welche gemeinsamevS Eigentum der Metro- 
politan und Great Western- Bahn ist, 
Uxbridge Road — Earl's Court Junction der von der Great 
Western und der London and North Western Railway 
gemeinschai'ilich auf 999 Jahre gepachteten West London- 
Bahn und 
EarFs Court — Brompton Junction der District Railway an. 
An den Mittelring sind 8 Stationen angeschlossen. S<Mn 
Betrieb erfolgt nur in Verbindung mit dem des Innenringes 
und wird durch die Great Western- Eisen bahngesellschaft 
ausgeübt. Während aber auf dem letzteren ein geschlossener 
Ringbetrieb herrscht — abgesehen von den ihn auch befah- 
renden Vorortzügen — , ist solches für den Mittelring nicht 
der Fall; vielmehr laufen diese Züge von Aldgate aus west- 
lich über King's Cross. Bishcp^s Road, Addison Road, Earl^s 
Court usw. bis nach Mansion House und von hier aus in 
umgekehrter Richtung wieder nach Aldgate. Einzelne Teile 
dieses Mittelringes werden jedoch — mit 3 Ausnahmen (Outer 
C. - Züge, G. W. - KensingtOD - Züge zwischen Aldgate und 
Addison Road (über King^B Cross), sowie Hammersmith- 
und Richmond-Züge der Metropolitan -Bahn) — unabhängig 
von dem Untergrundbahnbetriebe durch Züge der beteiligten 
Hauptbahnen befahren, und zwar in erheblich stärkerem 
Mafse als der eigentliche Mittelring. 

Zwischen der Great Western- und der District-Bahn be- 
stand früher ein unmittelbarer Durchgangsverkehr; die be- 
treifenden Züge liefen von den District- Stationen bis nach 
der Great West^rn-Station Windsor bezw. nach den Zwischen- 
stationen und umgekehrt. Nach einer Mitteilung des Hrn. 
Lambert, Generaldirektors der Great Western-Bahn, zeigte 
sich jedoch, dass ein öffentliches Bedürfnis hierfür nicht vor- 
lag, und es wurden infolgedessen die Durchgangszuge wieder 
zurückgezogen. Jetzt müssen die Reisenden beim Uebergange 
von der District- auf die andere genannte Bahn in Addison 
Road, Bishop's Road, Westbourne Park oder Ealing um- 
steigen. 

Zwischen der Metropolitan- und der Great Western-Bahn 
findet jedoch auch jetzt noch in beschränktem Mafse ein Durch- 
gangsverkehr statt. Einige wenige Züge — je 10 in jeder 
der beiden Fahrrichtungen — laufen täglich von Moorgate 
Street über King's Cross nach Windsor (je 1 Zug) bezw. den 
Zwischenstationen Brentford, Maidenhead usw., und umgekehrt. 
Diejenigen Metropolitan-Reisenden, welche zu dem Hauptbahn- 
hofe Paddington der Great Western-Bahn wollen, müssen jedoch 
in den Untergrundbahnstationen Praed Street (Paddington) oder 
Bishop's Road umsteigen. Zwischen der Station Praed Street 
und dem Hauptbahnhofe Paddington ist ein unterirdischer 
Weg (subway) unterhalb der Praed Street angelegt, der am 
Kopfende des letzteren sowohl nach dem linksseitigen Abgangs- 
ais nach dem rechtsseitigen Ankunftsbahnsteig in starker Stei- 
gung ausläuft. 
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Aufser den Personenzügen benatzen auch etwa 20 Oüter- 
lage der Great Western-Bahn täglich die Metropolitan-Geleise, 
und zwar in beiden Richtungen zwischen der im Osten der City 
gelegenen unterirdischen Guterstation Smithfield Market und 
der Station Bishop's Road bezw. dem hiervon unweit ge- 
legenen grofsen Güterbahnhofe der Great Western-Bahn. 

III. Outer Circle. Aufser den beiden vorerw&hnten 
Ringen ist noch ein dritter, mit den Untergrundbahnen in 
Zusammenhang stehender Anfsenring zu unterscheiden. Sein 
Betrieb ruht in Händen der London and North Westem-Bahn, 
der bedeutendsten aller englischen Eisenbahnlinien. Durch 
Vertrage mit verschiedenen Bahngesellschaften hat sie sich 
^ie Mitbenutzung von deren Geleisen in London gesichert. 
U. a. verkehren zahlreiche Züge dieser Bahn (in beiden 
Richtungen) von Mansion House über EarPs Court und 
<den Mittelring nach Willesden Junction, dem bekannten grofs- 
artigen und hochwichtigen Eisenbahnknotenpunkte im Nord- 
osten jener Stadt; sie kreuzen hier die nach dem Norden 
Englands gehende Hauptlinie und laufen auf dem nördlichen, 
dem Stadtverkehr dienenden Zweige weiter, um bei Kentish 
Town Junction auf die viergeleisige North London -Bahn 
überzugehen , deren Gebiet sie bis zu dem im Osten 
Londons gelegenen Endpunkte Broad Street der letztgenannten 
Bahnlinie verfolgen. Eine Geleisverbindung mit der benach- 
barten Untergrundstation Bishopsgate besteht nicht. Reisende, 
die mit der North London-Bahn in Broad Street ankommen 
und auf der Untergrundbahn weiterfahren wollen, müssen um- 
steigen. Man bezeichnet diesen aus Strecken verschiedener 
Eisenbahngesellschaften zusammengesetzten Schienen zug (Man- 
sion House— Willesden Junction — Broad Street) mit Outer 
Circle (Aufsenring) im Gegensatze zu den oben erwähnten 
Middle und Inner Circles. Die von Mansion House und an- 
deren Stationen auslaufenden verschiedenen Züge dieser drei 
Geleisringe sind, wie in Abschnitt V noch näher erörtert, durch 
verschiedenartig gruppirte und farbig geblendete Lokomotiv- 
laternen usw. kenntlich und unterschiedlich gemacht. 

Die 3 Ringe werden sonach wie folgt betrieben : 

Inner Circle durch die Metropolitan- und die District-Bahn, 

Middle > » > Great Western-Bahn. 

Outer > > » London and North Western-Bahn. 

Einen unmittelbaren Anschluss an die Untergrundbahnen 
besitzt die zuletzt genannte Bahn zur Zeit noch nicht. Die 
Gesellschaft hat jedoch 1889 eine hierauf bezügliche Vorlage 
beim Parlament eingebracht, in welcher gleichzeitig auch 
eine Vergröfserung ihrer Euston-Station, des bekannten Lon- 
doner Hauptbahnhofes, angestrebt wurde. Die ganze Vor- 
lage wurde jedoch verworfen. Dem Vernehmen nach beab- 
sichtigt die Bahngesellschaft, sie wieder einzubringen. 

IV. Abzweigungen. Von dem Innenring laufen zahl- 
reiche, teilweise bis zu wichtigeren Vororten weitergeführte 
und gröfst enteil 8 oberiidisch angelegte Strecken aus ^). Die 



*) Im Norden: 

1. die St. John's Wood Line:. Baker Street — Swiss Cottage — 
Chesbam ; 

2. die unter II schon genannte Anfan^sstrecke des Mittelringes: 
Praed Street Junction — Bisbops Read: 

im Osten: 

3. die Widened Lines : Moorgate Street — King's Gross mit 
ihren 5 Abzweigungen im Süden (2) und Norden (3); 

4. eine kurze (jetzt unbenutzte) Verbindun^i^sstrecke zwischen 
Bishopsgate und dem benachbarten Hauptbahnhofe der Great 
Eastern Railwaj (Liverpool Street Station) ; 

5. die nördlich und südlich von Aldgate auslaufenden beiden 
Anschhisskurven nach Aldgate Bast, sowie die von hier weiter- 
gehende — City Lines Extension genannte — Verbindungs- 
strecke mit der East London Railwaj: Aldgate Bast— St. Mary*s, 
und die von letzterer Station auslaufende Kopf linie der District- 
Bahn : St. Mary 's — Whi techapel ( Mile End ) : 

im Süden: 

6. die der District-Bahn angehörigo Parallelstrecke des Innon- 
ringes: South Kensington Junction — High Street, nebst den 
beiden Anschlussstrecken: Krompton Junction — EarPs Court 
und Hijih Street Junction— Barl's Court: 

7. die Fulham Line: Earfs Court — Putnev Bridge: 



technisch wichtigsten sind die St. John*s Wood Line, die City 
Lines Extension mit der Bast London Railwaj, sowie nament- 
lich die Widened Lines; diese 3 sollen daher kurz noch be- 
sprochen werden. 

a) St. John 's Wood Line. Diese Linie zweigt bei 
Baker Street in nördlicher Richtung ab. Ihre älteste Strecke 
Baker Street — Swiss Cottage wurde bereits 1868 eröffnet. 
Letztere war bis vor einigen Jahren nur eingeleisig, be- 
sitzt jetzt jedoch doppelte Geleise. Im Gegensatz zu allen 
übrigen Abzweigungen gehen auf diese Bahn keine Personen- 
zöge des Jnnenringes unmittelbar über. Anfangs war dies 
allerdinjB;s der Fall; ein vor 20 Jahren auf ersterer erfolgter 
Znsammenstofs, und zwar in der Einmündung der Zweiglinie 
in die Hauptstrecke, hatte jedoch im Gefolge, dass der un- 
mittelbare Anschluss des inneren Ringbetriebes bezuglich des 
Personenverkehres aufgehoben wurde. Die von dem Innen- 
ring auf die St. John*s Wood -Linie übergehenden Reisen- 
den müssen seitdem in Baker Street aussteigen und sich nach 
der unmittelbar benachbarten gleichnamigen Station jener 
Linie — Baker Street (East) — begeben. Die zwischen 
Haupt- und Zweigbahn bestehen gelassene Geleisverbindung 
(Baker Street Junction) dient zur Zeit zur Ueberfuhrnng des 
reparaturbedürftigen rollenden Materiales der Metropolitan 
Bahn nach der an der Zweiglinie gelegenen grofsen Re- 
paraturwerkst&tte in Neasden. Sonst wird die genannte Ver- 
bindung nur noch von einigen Kohlen- und Gaszügen ^) be- 
fahren. 

Die St. John's Wood-Linie vermittelt einen sehr lebhaften 
Vorortsverkehr mit der City, welcher sich durch stetig weiter- 
schreitenden Ausbau eines von Jahr zu Jahr st&rkeren Auf- 
schwunges erfreut. 

Nachdem im Sommer 1887 diese Linie bis Rickmanns- 
worth ausgedehnt war, wurde im Juli 1889 eine weitere 13,958 km 
lange Neubaustrecke (Rickmannsworth — Chesham) dem Be- 
triebe übergeben und gleichzeitig mit weiterer Ausdehnung nach 
dem Westen vorgegangen. Zur Zeit ist eine 24,8 km lange 
Strecke nach Ailesbury (Ailesbury Extension) im Bau. Die 
im Abschnitt V gegebene Zusammenstellung der Verkehrsver- 
hältnisse in den einzelnen Betriebsjahren lässt das allmähliche 
Vergröfsem dieses wichtigen Gliedes der Untergrundbahnen 
erkennen. 

Die Linie Baker Street — Chesham ist insgesammt 41,4 km 
lang, wovon die im .Stadtgebiet gelegene 3,s4 km lange 
Strecke Baker Street-Finchley Road unterirdisch angelegt ist. 
Hinter der letztgenannten Station, bei der auch eine Geleis- 
verbindung mit der Midland-Bahn hergestellt ist, tritt die Bahn 
in das offene Gelände, das sie ohne nennenswerte Kunst- 
bauten durchzieht. An der Linie liegen bis Chesham 16 Sta- 
tionen. 

b) City Lines Extension und East London Rail- 
way. Die City Lines Extension ist ein kurzes Verbindungs- 
stück zwischen dem Innenring^ (Aldgate) und der East 
London-Bahn. Es wurde 1884 bei Gelegenheit der Vollendung 
des Innenringes fertig gestellt und ist dadurch von Bedeutung, 
dass es den Südosten Londons der Metropolitan und der 
District - Bahn erschliefst. Die East London Railway ist 
keine selbständig betriebene Bahn mehr« sie besitzt kein 
eigenes rollendes Material, sondern ist von 6 Gesellschaften 

im Westen: 

8. die Hammersmith and Richmond Line: Earl^s Court — Hammer- 
smith (District) bezw. Studland Road Junction nebst der 

9. südlichen Vcrbindunfi^sst recke mit dem Mittelringe: Hammer- 
smith Junction —Earl's Court Junction. 

Aufserdem sind noch .*{ Zweiglinien zu erwähnen: 

10. der südliche Abschnitt der City and Hammersmith Railway: 
Latimer Road — Hammersmith (Metropolitan), 

11. die bei Tumham Green ans der South Western abzweigende 
Ealing Line: Tumham Green — Ealing, durch welche die District- 
Bahn an die Great Western - Bahn angoschlossen wird, sowie 

12. die aus der Ealing Line nach Westen :iusl:iufendo Hounslow- 
Bahn: sie wird durch <lio District- Ge»elIjsohaft betrieben, daher 
sie auch auf Taf. V in rot dargestellt ist. 

*) Die Metropolitan - Bahn besitzt in der Neasdener Werkstätte 
2 Pintsch'scho Fettt^asan stalten, welche mittels besonderer Gaswngen 
die verschiedenen Stationen mit dem erforderlichen Leuchtstoff ver- 
sehen. 
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»a( ewige Zeiten (>iii perpetuit7<) gepachlet, wird aber nar 
TOD dreiea, und zwar den beideo Uotei^raadgeBellBchafteD, 
sowie voD der Great Eastern-Baho betriebeo, vorzugsweise je- 
doch von den beiden ersteren. Diese Linie ist gröfsten teils 
unterirdisch angelegt; ihr Bau hat gewaltige Scbwierigkeiteo 
bereitet, wie im folgenden Abschnitt noch ofiber dargelegt wird. 

Die ersteStreckeNew Gross — Wappingwurde im Dezember 
1869 dem Betriebe fibergeben, w&hrend erst 7 Jnhre später das 
nördliche, die London Docks unterfahrende Schluss-, so- 
wie das Verbindungsstöck mit der Great Esslern Railwuy und 
1884 die westliche Verbindung mit der City Lines Extension (in 
St. Mary'») vollendet wurde. In New Gross endigt die Bahn in 
einem Kopfbahnbofe und lünft aiifserdeni kurz vor diesem 
mit 5 Abzweigungen in die Gelcis netze der London, Brighlon 
and Soutb Coast- und der London und Soulh Eastern-Bahn 
aus. Ihre gesammle Lfinge beträgt rd. l],ekm, von denen 
2. Z. etwas über S km (mit 7 Stationen) betrieben werden. 
Die Knpfstation der East London-Babn wird jettt nicht mehr 
benutzt. 

Die Züge der Metropolitan- Bahn münden in die in New 
Croes gelegene Station der South Eastern-Eisenbahn, diejenigen 
der District-Babn dagegen in die weiter westlich erbaute gleich- 
namige Station der London, Brighton and South Goast Rail- 
way. Die in New Gross endigenden Metropolitan- und District- 
Züge, von denen die ersteren die nördliche, die letzteren die 
südliche Hilfte des Innenringes befahren, bi-nutzen von Ald- 
gate East bis nahe New Gross dieselben Geleise, ebenso in um- 
gekehrter Richtung. Der Teil dieser Züge, der nach Richmond 
gehl, befShrt auch im Westen von Ravenscourt bis zu dieser 
Endstation und umgekehrt dasselbe, die Themse mittels Brücke 
kreuzende Geleispaar der London and Soutb Western-Bahn. 

Die E^Bl London-Bahn führt den Untergrundbahnen einen 
erheblichen Verkehr zu. Sie bildet im Osten Londons ein 
jihnlicbes Verbindungsglied zwischen den nördlich und südlich 
der Themse gelegenen verschiedenen Eisenbahngebieten, wie 
die Willesden- und Glapham Junction verbindende West 
London-Bahn und deren Verlängerung im Westen. 

Allgemein bekannt ist erstere Bahn dadurch geworden, 
dass sie zwischen Rotherhithe und Wapping durch den alt- 
berühmten Themsetunnel hindurch geführt wurde. Es waren 
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hierzu nur geringe Aenderungen des letzteren erforderlich. 
Ein Längs- nnd ein Querschnitt dieses alten Meisterwerks der 
Ingenieurkunst sind in den Fig. 1 u. 3 gegeben; es sind aus 
Fig. 2 auch die Bodenverhältnisse des vom Tunnel durch- 
zogenen Themsebeties ersichtlich. Der Tunnel wurde 183£i 




von Brunei in Angriff genommen aber erst 1843 vollendet, 
da wiederholt das Themsewasser einbrach and die gesammten 
Bauarbeiten emphndlicb störte Die Läng« des Tunnels von 
Mitte zu Mitte dia beiderseitigen Eingangs beträgt rd. 370m, 
die BauBumme über 9 Millionen Mark 

c) Widened Lines. Bald nach Fertigstellung des älteren 
Teiles der Metnipolitau - Bahn (Edgwiire Road — Parringdon 
Streel) strebte die von dem grofsen Kopfbahnbofe St. Pancras 
auslaufende Midlund-Bahn den Anschluss an die Stadtbahn an. 
An diese waren Kereits im Westen (bei Praed Street Junction) 
die Great Western und seit dem 1. Oktober 1863 im Nordosten 
(bei King's Gross) die Oreat Nortbern-Bahn angeschlosBen. 
Der Anscbluss einer dritten Hauptbahn würde die beiden 
Innen ring- Geleise tu stark in Anspruch gi^nommen haben. 
Um daher letztere zu entlasten, bescbloBS die Metropolitan 
Oesellschaft den Bau eines besonderen Geleisepaares. Eb 
ist von dem Innenring völlig getrennt gehalten und nur in 
einigen der gern ein sc häßlichen Stationen mit ihm dnrcb 
Weichen verbunden. Es wird Widened Lines genannt, 
beginnt bei der Station Moorgale Street, Fig. 3, und tieht sieb 
den beiden Innenring-Geteisen anschmiegend über die Stationen 
AlderBgate Street und Parringdon Street nach Ring's Gross 
hin. In Moorgate Street sind die beiden Geleise in 3 Kopf- 
geleise aufgelöst, deren je eins für die Betriebsz wecke der 
Great Northern-, Midland- und auch der London. Chatham and 
Dover- (nebst Soutb Eastern-) Bahn dient. Die Züge der 
Oreat Western - Bahn , welche den Innenring bis hier be- 
fahren , endigen ebenfalls in einem nördlich des letzteren ge- 
legenen Sackgeleise. Weitere Einzelheiten der Anlage Ifisst 
Fig. 3 erkennen. . 

Der erste Abschnitt der Widened Lines (Moorgate Street- 
Farringdon Street) wurde 1866 dem Betriebe übergeben. 





der letzte bis 'King's Gross eiDSchliefslich der Verbindung mit 
der Midland- und der abge&nderten beiden Anschlüsse der 
Great Northern -Bahn im Februar 1868. Bei der ursprüng- 
lichen Anordnung der Anschlussgeleise der Great Northern- 
Bahn (1863) zweigte der östliche Verbindungsstrang 135 m 
westlich von King^s Gross ab, der westliche etwa 70 m 
weiter östlich. Beide Stränge kreuzten sich in Schienenhöhe. 
Bei Herstellung der Widened Lines wurden diese gefahrlichen 
Anschlüsse beseitigt und neue ausgeführt. Es bedingte dies 
umfangreiche und schwierige Tunnelbauarbeiten, durch die 
der Betrieb auf den Innenring- Geleisen nicht unterbrochen 
werden durfte. 

Die Widened Lines bilden eine der interessantesten 
Strecken des Untergrundbahnnetzes. Auf dem Zuge Moor- 
gate Street — Farringdon Street liegen sie an der inneren 
Seite der Stadtbahngeleiee, jedoch von Smithfield Market an 
mit stärkerer Neigung, sodass sie in Farringdon Street 
bereits 0,9u m tiefer als die Innenring -Geleise liegen, 
laufen dann mit ihnen von der letztgenannten Station aus 
noch etwas in gleicher Richtung, jedoch mit erheblich stärke- 
rem Gefälle (1 : 40), um nun mittels eines besonderen Tunnels 
den Innenring - Tunnel zu unterfahren und dadurch auf 
die äufsere Seite jener Geleise zu kommen (s. Taf. V). 
Bi^ zu der unterirdischen Station Ringes Gross schmiegen sie 
sich wieder an diese Geleise an, und zwar mit einer vom 
Kreuz ungspunkte der beiden Tunnel an beginnenden stärkeren 
Steigung, um in dieser Station mit den Rin^eleisen wieder 
in gleicher Höhenlage zu liegen. Am westlichen Ende der 
in einer 200 m Kurve liegenden Station zweigt von dem 
äufseren, in der Richtung von West nach Ost befahrenen 
Geleise der Widened Lines ein Strang nach der Great 
Northern -Bahn ab. Dieser läuft hei der Station York Road 
in die Geleise der genannten Bahn aus. Züge der letzteren, 
welche auf die Widened Lines übergehen sollen, fahren über 
diese Abzweigung in die unterirdische Station King^s Gross 
ein. Für die in umgekehrter Richtung von den Widened Lines 



auf die Great Northern übergehenden Züge zweigt etwas 
weiter westlich aus dem »inneren« Geleise ein Strang nach 
dieser Bahn ab, der in starker Kurve sich unter dem be- 
nachbarten Great Northern -Hotel und um den Hauptbahnhof 
nach der Untergrund-Station King^s Gross hinzieht und hier 
in die oberirdischen Geleise ausläuft. Die diese Abzweigung 
benutzenden Züge fahren bis Enfield und von hier 
wieder zurück iiach York Road und weiter zu den Me- 
tropolitan -Stationen. King^s Gross wie York Road dienen 
ausschliefslich dem Stadt- und Vorortverkehr und be- 
sitzen beide nur je einen langen Seitenbahnsteig, da jede 
Station nur von Zügen derselben Richtung benutzt wird. 
Der Verkehr dieser 2 Stationen, die gewissermafsen Neben- 
stationen des zwischen ihnen liegenden Hauptbahnhofes 
bilden, ist recht erheblich. Auf King's Gross werden täglich 
128 Personenzüge abgefertigt, auf York Road eine ähnliche 
Zahl. 

Die Widened Lines laufen etwa 60 m hinter der west- 
lichen Great Northern- Abzweigung in die Midland-Bahn aus^ 
die hier mitteis zweier Kb3 km langen Tunnel anschlieist. 
Letztere gehen unter der von St. Pancras auslaufenden Haupt- 
linie und dem Regents-Kanal her, unterfahren die viergeleisige 
North London -Bahn und münden unweit Gambden Road 
in die Hauptbahn. King*s Gross (Metropolitan) weist infolge 
dieser Vorortszüge die stärkste Zugzahl auf; ihr Verkehr 
steht wohl einzig da; kommen doch, wie im Abschnitt V 
näher dargelegt ist, täglich innerhalb 24 Std. über 1200 Züge 
(einschl. der fahrplanmäfsigen Lokomotiven) durch diese Station. 
Sie wird von den Zügen sieben verschiedener Eisenbahnver- 
waltungen durchfahren, da aufser denjenigen der schon ge- 
nannten 4 Bahnen auch noch solche der London, Ghatham 
and Dover-, der South Eastern- und der Great Western-Bahn 
sie berühren. Der ungewöhnlich lebhafte Verkehr ist um so 
erstaunlicher, als die Station in ihrer räumlichen Ausdehnung 
äufserst beschränkt ist. Fig. 4 giebt die Grundrissanordnung 
wieder. Die Bahnsteige sind schmal gehalten, die Geleis- 
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anordnung sehr einfach. Keine Station der Untergrundbahnen 
eignet sich wohl so sehr für das Studium ihres Verkehres, 
wie diese. Zu gewissen Stunden wechseln Güter-, Vieh- und 
Personenzüge in dichter Folge mit einander ab, erstere vor- 
zugsweise die Widened-Geleise benutzend. Das Gewoge und 
Gedränge der Reisenden auf den engen Bahnsteigen dauert 
fast den ganzen Tag hindurch. 

Die 4 an den Widened Lines gelegenen Stationen ver- 
mitteln auf diesen keinen Personenverkehr innerhalb der Gity 
zwischen King^s Gross oder Moorgate Street; dieser wird 
lediglich auf dem Innenring, also durch die Metropolitan- 
Bahn bewirkt. Von den Bahnsteigen der Widened Lines, 
welche von denen des Innenringes abgesondert sind, erfolgt 
die Abfahrt nur nach Nicht-Untergrundbahnstationen. 

Sämmtliche 5 Hauptbahnen fahren ihre Untergrundzüge 
mit eigenem rollendem Material und eigenem Personal. Der 
verwickelte Betrieb ist um so bemerkenswerter, als nicht nur 
Personenzüge, sondern, wie eben schon angedeutet, auch Güter- 
züge — letztere teilweise zwischen den ersteren hindurch — 
gefahren werden. Sämmtliche Züge haben gleiche Geschwin- 
digkeit (vergl. Abschnitt V). Die Great Western -Güterzüge, 
welche von Bishop's Road über King's Gross bis Farringdon 
Street die Innenring -Geleise benutzen, gehen hier auf die 
Widened Lines über, um nahe der Station Aldersgate Street 
rückwärts zu dem Güterbahnhofe Smithfield Market zu ge- 
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langen. Aufser der Great Western-Bahn besitzen noch 2 der 
die Widened Lines befahrenden Hauptbahngesellschaften eigene 
Güterstationen an diesem unterirdischen Geleiszuge, und 
zwar die Great Northern-Bahn in Farringdon Street, die Mid- 
land-Bahn in White Gross Street. Letztere Bahn hat zudem 
nahe der Station Kensington High Street und der West Ken- 
sington Junction einen grofsen Kohlen bahnhof angelegt, zu 
dem in beiden Fällen ein ihr gehöriges Zweiggeleis von der 
District-Bahn hinführt. ' 

Die London and North Western-Bahn hat neben und 
unter der am Aufsenring gelegenen Endstation der North 
London- Bahn, in Broad Street, eine Güterstation angelegt, in 
der sie einen lebhaften Güterverkehr bewältigt. 

Die London, Ghatham and Dover-Bahn allein fahrt keine 
Güterzüge auf den Widened Lines, betreibt dafür aber einen 
sehr stark entwickelten Personenverkehr. Durch den Au- 
schluss dieser Bahn haben die Untergrundlinien eine wichtige 
und sehr gute unmittelbare Verbindung mit dem weit ver- 
zweigten Schienennetz des südlichen (am anderen Themseufer 
gelegenen) Stadtteiles von London erhalten. 

Die genannte Hauptbahn, welche ihren nördlich der 
Themse gelegenen Ostbahnhof Holborn Viaduct, sowie ihre 
hier befindlichen Stationen Snow Hill, Ludgate Hill und St. 
Paufs durch eine besondere, auf Steinbögen ruhende Zweig- 
bahn mit der im Westen gelegenen Victoria-Station — einem 



der wichtigsten Londoner Bahnhofe far den Verkehr mit dem 
Featlande — verbindet, schliefst seit dem Jahre 1871 von 
Ladgate Hill bezw. Snow Hill aus sowohl an die unter- 
irdische Station Farringdon Street, wie an die Stationen Smithfield 
Market bezw. Aldersgate Street an. Diese in einem grofsen 
U-formigen Zage sich erstreckende Linie heifst Metropolitan 
Extension. Zahlreiche Zuge laufen von der Untergrandbabn 
aber diese Linie sowohl nach der Victoria-Station als auch 
nach Clapham Junction, dem grofsartigen , täglich von weit 
aber 1100 Zagen berührten Eisenbahnknotenpunkte in Süd- 
London (vergl. den Lageplan). In umgekehrter Richtung 
verkehren Züge über Ringes Gross (Metropolitan) hinaus bis 
nach den an der Great Northern und Midland-Bahn gelegenen 
Vorstädten Barnet, Enfield usw. bezw. Kentish Town und 
Hendon, sodass dadurch auch eine unmittelbare Verbindung 
nach dem Norden Englands hergestellt ist, welche allerdings in 
den genannten Vorstädten ein Umsteigen der Reisenden bedingt. 

Die London and South Eastern Railway befährt ebenfalls 
einen Teil der Metropolitan Extension, und zwar von der 
südlich der Themse gelegenen Blackfriars Junction bis zu der 
Verbindung mit den Widened Line8, benutzt diese und lässt bei 
King's Gross (Metrop.) ihre betr. Züge auf die Great Northern- 
Geleise bis nach Alexandra Palace und Enfield übergehen. 

Durch die Metropolitan Extension ist nun ferner auch ein 
hochwichtiger Vorortverkehr nach dem Süden Londons, na- 
mentlich nach dem in der schönen Jahreszeit so ungemein 
stark besuchten Kristall palast in Sydenham und dem von 
Sommerfrischlern gern aufgesuchten Blackheath Hill geschaffen. 
Die Sydenham-Zügc verlassen bei Loughborough Junction die 
Stadtbahn (Metropolitan Extension) und gehen hier auf die 
Grystal Palace-Linie über. Zur Sommerszeit, namentlich an 
Tagen, die besondere Festlichkeiten in den ausgedehnten und 
malerischen Anlagen des Kristallpalastes bringen, herrscht 
auf dieser Linie ein Verkehr, wie er annähernd an Sonntagen 
auf der Berliner Stadtbahn sich zeigt. 

V. Sonstige Anschlüsse von Hauptbahnen an das 
Untergrundbahn netz sind mittelbar durch die London, Brighton 
and South Goast, sowie durch die London and South Western 
Railway geschaffen. Züge dieser Bahn laufen in die am 
Mittelringe gelegene Station Addison Road ein. Die auf die 
Untergrundbahnen übergehenden Reisenden dieser Züge müssen 
hier umsteigen und die in halbstündigen Zwischenzeiten fah- 
renden Mittelring-Zuge bezw. die zwischen hier und Aldgate 
laufenden Kensingtou-Zuge benutzen. Von Addison Road laufen 
Züge nach der kurz vorher erwähnten Glapham Junction, von 
welchem Knotenpunkte eine gute Verbindung nach den ver- 
schiedenen Punkten des südlichen Englands geschaffen ist. 

Es würde zu weit fuhren, hier, wenn auch nur kurz, die 
Verkehrsbedeutung der übrigen mittelbaren Anschlüsse der 
noch 'in betracht kommenden Verbindungsbahnen usw. zu be- 
sprechen. Das so überaus dichte Londoner Bahnnetz bietet 
reichsten Stoff für ein besonderes Studium und für umfang- 
reiche Berichte. 

Wie aus Vorstehendem ersichtlich, können die Reise- 
verbindungen der Untergrundbahnen als sehr gute bezeichnet 
werden. Immerhin aber stehen die letzteren doch darin 
unserer Berliner Anlage nach, dass sie keinen unmittelbaren 
Anschluss an den grofsen Durchgangsverkehr besitzen, oder, 
wohl richtiger, besitzen können, sondern nur einen Stadt- und 
Vorortverkehr ermöglichen. Die mit den Fernzügen in Lon- 
don ankommenden Reisenden können nicht sofort auf die 
Untergrundgeleise übergehen, sondern müssen umsteigen und 
zu der — allerdings meist niclit sehr weit davon gelegenen — 
unterirdischen Station sich hinabbegeben. In einigen wenigen 
Fällen besteht zwischen dem Hauptbahnhofe und der unmit- 
telbar benachbarten Untergrundstation eine Tunnelverbindung 
für Fufsgänger, wie auf der Victoria-Station (mit dem gleich- 
namigen Doppelbahnhofe der South Coast- und der Ghatham 
Dover- Bahn). Praed Street Stat. (mit Paddington Stat. G. W.), 
Bishopsgate (Liverpool Stn^'t, G. E.), Cannon Street (mit dem 
gleichnamigen grofsen Kopfhahnhofe der South Eastern-Bahh) 
und Blackfriars (mit St. Paulis, L. Ch. and D.). Der Vollstän- 
digkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass zwischen der Station 
Wftfttminster Bridge und dem nahegelegenen Parlaments- 
gebäude ebenfalls eine Tunnelverbindung unter der breiten 
und verkehrsreichen Bridge Street hergestellt ist, welche je- 



doch nicht dem öffentlichen Verkehr dient, sondern nnr devn 
mit dem genannten Gebäude; ebenso bat die District-Bahn 
1886 von der Station South Kensington aus mit grofsen 
Kosten einen Fufsgfingertunnel nach der einige hundert Meter 
entfernten Albert Hall bezw. dem Eingange zu den grofsen 
als Ausstellungsplatc vielfach benutzten davor gelegenen 
Gartenanlagen angelegt, der zeitweise sich eines starken Ver- 
kehres erfreut Die Anlage von Fufsgängertunneln nach dem 
London and North Western, sowie dem Great Northern- 
Bahnhofe ist geplant. 

Um in gewissem Sinne einen Anschluss mit den ober- 
irdischen Linien herzustellen, haben die Untergrundbahnen 
für die Wochentage einen Omnibusverkehr zwischen ver- 
schiedenen Hauptbahnhöfen und ihren Stationen eingerichtet. 
So fahren z. B. von Gharing Gross (Kopfbahnhof der South 
Eastern-Bahn) von morgens 8Vt bis abends 8 Uhr alle sechs 
Minuten Omnibusse der Metropolitan- Bahn quer durch die 
Gity nach der Untergrundstation Portland Road und umge- 
kehrt; ebenso alle fünf Minuten zwischen Gannon Street 
(South Eastern Railway) und Bishopsgate (Untergrundbahn); 
desgleichen alle 20 Minuten zwischen Hammersmith (Metrop.) 
und Barness (London and South Western Ry.) usw. Die wich- 
tigeren Linien sind in der Eisenbahnkarte angegeben. Die Fahr- 
preise sind gering und betragen 1 bis 2 d = 8Vs bis 16^3 Pfg. 
für die Person. Die Wagen der Metropolitan-Bahn sind durch 
einen hoch oben aaf dem Verdeck befestigten roten Riesen- 
schirm mit der Anschrift »Metropolitan Ry.< besonders kennt- 
lich gemacht. Die Instandhaltung dieser Reklameschirme wird 
in den Reparaturwerkstätten zu Neasden besorgt. Die District- 
Gesellschaft sucht in gleicher Weise durch Omnibusse, die 
durch einen gelben Stern über dem Kutscherbock auffallen, 
Reisende ihren Linien zuzuführen. 

Die übrigen sehr zahlreichen Omnibuslinien Londons 
stehen mit den Untergrundbahnen in heifsem Wettbewerbe. 
Trotzdem die letzteren ihre Fahrpreise verbal tnismäfsig nie- 
drig bemessen haben, erfreuen sich die Omnibuslinien eines 
stetig wachsenden Verkehres, der die Einnahmen der Unter- 
grundbahnen stark beeinflusst und den Gewinn der Aktionäre 
wesentlich mindert. 

Neuerdings ist von Sir E. Watkin, dem bekannten eng- 
lischen Eisen bahnkönige, Parlamentsmitgliede und Präsidenten 
der Metropolitan, South Eastern und der Manchester, Sheffield 
and Lincolnshire Railway-Gesellscbaft, der Plan aufgestellt'), 
zwischen dem Norden und Süden Englands durch Vermitte- 
lung der Metropolitan-Bahn eine durchgebende Eisenbahnver- 
bindung herzustellen. Beabsichtigt ist, von Sheffield bezw. 
Annesley über Nottingham und Leicester nach Quainton Road 
eine neue Bahnlinie zu bauen. Ersterer Ort ist Station der 
Manchester, Sheffield and Lincolnshire -Bahn, letzterer eine 
solche der Ailesbury and Buckingham Railway^), mit der die 
St. John's Wood Line binnen kurzem nach Ausbau der 
Strecke Ailesbury — Ghesham Verbindung erhält. Die ge- 
planten Durchgangszüge von Liverpool , Manchester usw. 
würden in Ailesbury auf die St. John's Wood Line über- 
treten , bei Baker Street auf den Innenring gelangen, auf die 
Widened Lines übergehen, bei Snow Hill die London, Gha- 
tham and Dover- Bahn erreichen, von der sie wieder südlich 
der Themse bei Blackfriars Junction auf die South Eastern 
Bahn übergehen, auf der sie dann über London Bridge 
schliefslich bis Dover durchgeführt würden. Die Verwirk- 
lichung dieses Gedankens würde eine vortreffliche Verbindung 
zwischen dem grofsen englischen Industriegebiet und London, 
sowie der Südküste Englands herstellen, allerdings kostspie- 

') Dieser Plan wird noch in diesem Jahre (1S91) als Gesetz- 
vorlage beim Parlameot eingebracht werden. 

^) Die Metropolitan - Eisenbahngesellscbaft hat inzwischen die 
Ailesbury and Buckingham Railway angekauft und wird sie am 
30. Juni lSi)l in Betrieb nehmen; desgleichen hat sie bereits Ver- 
handlungen mit der South Kastern und der Manchester, Sheffield and 
Lincolnshire Company angeknüpft, um demnächst den Durchgangs- 
verkehr zwischrn ihrer St. John^s Wood Line und der ersteren Ge- 
sellschaft nach dem Süden, wie mit der letzteren nach dem Norden 
zu ermöglichoD. Wahrscheinlich wird auch die Great Northt'rn 
Railway diesem (geplanten Uebereinkommen sich anschliefson. Vergl. 
den amtlichen Bericht der Metropolitan Co. vom 9. Januar 1890 
und 8. Januar 1891. 



lige BaaarbeiteD, namentlich auch in London auf der Metro- 
politan- Bahn, bedingen. Die Gesammt kosten sind auf 120 bis 
140 Millionen Mark geschätzt. 

Zur Zeit müssen die von Nord- und Mittelengland nach 
der englischen Südkfiste gehenden Reisenden entweder in 
London umsteigen und sich unter Benutzung der Strafsen- 
Verkehrsmittel nach dem den Verkehr nach der Sudkuste 
vermittelnden Bahnhofe quer durch London begeben, oder sie 
sind gezwungen, bereits auf entlegeneren Vorstadtstationeo 
umzusteigen, um dann mittels der Lokalzuge um London 
herum nach dem betreffenden Südbahnhofe zu fahren. Die 
London and North Western - Bahn hat allerdings in be- 
schränktem Mafse die Erleichterung getroffen, dass Reisende, 
welche von einem der Sudhäfen kommen and auf ihrem Bahn- 
uetz nach dem Norden unmittelbar Weiterreisen wollen, auf 
Vorausbestellung an der sudlichen Ausgangsstation einen ihrer 
Durchgang^wagen vorfinden. Der Wagen wird um West- London 
herum über einen Teil des Mittelringes nach Willesden 
Junctioii geleitet, woselbst die Vereinigung mit dem North 
Western-Schnellzuge erfolgt. Aehnlich wird für die entgegen- 
gesetzte Richtung verfahren. Eine derartige, etwas umständ- 
liche Einrichtung ist naturgemäfs jedoch nur wohlhabenderen 
Reisenden zugänglich, da die betreffenden Durchgangs wagen 
— meist Salonwagen 1 . Kl. (Saloon and Family Carriages) — 
in ihrer Benutzung nicht billig sind. 

Das gesammte Untergrundbabnnetz mit Ausnahme der 
nur gepachteten East London Ry. gehört, wie erwähnt, zwei 
Gesellschaften an, der Metropolitan Ry. Co. und der Metro- 
politan District Ry. Co. Die Metropolitan- Bahn ist die ältere. 
Bereits 185^^ war ihre erste 3,6 km lange Strecke Edgware 
Road — Battle Bridge (King^s Cross) vom Parlament geneh- 
migt worden. Ein Jahr später bot die Great Western-Bahn 
der Baugesellschaft eine Unterstützung von 3Ys Millionen 
Mark an, wenn ihr das Mitbenutzungsrecht der nach dem 
Herzen der City zu verlängernden Linie eingeräumt wQrde. 
In demselben Jahre noch wurde ein dahin gehender Plan 
vom Parlament gutgeheifsen. Dieser Zeitpunkt ist als der 
eigentliche Geburtstag der Untergrundbahnen anzusehen. 
Die Beschaffung des Baukapilals stiefs jedoch auf Schwierig- 
keiten, da das grofse Publikum sich gegen eine derartige Bahn- 
anlage, deren Ausführbarkeit es bezweifelte, ablehnend ver- 
hielt. Mit Unterstützung der Londoner Stadtbehörde gelang es 
aber schliefslich bis Ende der 50er Jahre, die nötige Summe 
aufzubringen und die Verträge mit den Bauunternehmern ab- 
zuschliefsen, sodass im Frfihjahr 1860 der Bau endlich be- 
gonnen werden konnte. 1861 wurde die Strecke Edgware 
Road — King's Cross dem Betriebe übergeben. Infolge des 
lebhaften Verkehrs, dessen sie sich sofort erfreute, wurden 
in den nächsten Jahren verschiedentlich Vorlagen um weitere 
Ausdehnung der Bahnlinie nach Ost und West usw. beim 
Parlament eingebracht, genehmigt und ausgeführt. Erwähnt 
sei, dass bereits 1863 der Ausschuss des Oberhauses sich 
für eine geschlossene Ringbahn aussprach, welche alle wich- 
tigen Londoner Kopf bah nhöfe auf der Nordseite der Themse 
thunlichst berühren sollte, usw., wodurch der Innenring in 
seinem allgemeinen Zuge festgelegt war. 1865 wurde die 
Metropolitan-Bahn östlich bis Moorgate Street fertiggestellt, 
1868 westlich bezw. südlich bis South Kensington. 

Der erste Abschnitt der District-Bahn: South Kensington 
— Westminster Bridge, wurde 1868 eröffnet, 1870 bis Black- 
friars ausgedehnt und im folgenden Jahre bis Mansion House 
verlängert, während die von High Street und South Kensington 
nach EarFs Court auslaufenden Zweiglinien 1869 zur Vollen- 
dung gelangten. 

Der Innenring blieb lange Jahre ungeschlossen. Die 
Züge fuhren während der Zeit von Moorgate Street über 
King^s Cross nach Mansion House und von hier zurück nach 
Moorgate. Beide Endstationen waren als Kopfbahnhöfe aus- 
gebildet (vgl. die Figuren 3 und 4). Erst 1875 dehnte sich 
die Metropolitan Bahn bis Bishopsgate und im folgenden Jahre 
bis Aldgate aus. Der Bau des Schlussstücks Aidgate — 
Mansion House wurde seiner hohen Kosten und grofsen 
Schwierigkeiten wegen hinausgeschoben. Es bildete sich eine 
von der Metropolitan und der District Ry. Co. unabhängige 
Gesellschaft zwecks Ausführung einer diese Schlussstrecken 
ersetzenden Sonderlinie. Die beiden Stationen Aldgate und 



Mansion House sollten hierbei Endbahnhöfe bleiben und nicht 
an die neue Linie angeschlossen werden. Die Gesellschaft 
konnte jedoch nicht das erforderliche Baukapital aufbringen 
und löste sich wieder auf. Schliefslich kamen die Metro- 
politan- und die District-Gesellschaft 1878 überein, das Schluss- 
stuck gemeinsam ausführen zu lassen. Es zieht sich von 
Aldgate unter den engen »Minories« hin, unterfährt den Viadukt 
der alten von Fenchurch Street Station auslaufenden Black- 
wall-Eisenbahn und die Gartenanlagen des Trinity Square, 
nimmt sodann unter einer gleichzeitig neuangelegten, sowie 
unter zwei bei dieser Gelegenheit erheblich erweiterten Strafsen 
seinen Weg nach der King William Street, woselbst sie das 
Denkmal König Wilhelms IV. unterfährt, und mündet schliefs- 
lich in die Station Mansion House ein. 

Die erwähnte Neuanlage und Erweiterung mehrerer 
Strafsen wurde im Einvernehm<'n mit dem Londoner Stadt- 
bauamt (Metropolitan Board of Works) sowie der städtischen 
Kanalisations-Kommission ausgeführt. Die erstere Behörde 
steuerte 10 Millionen^), die letztere 6 Millionen Mark zu diesen 
Arbeiten bei. Die Bahngesellschaften hatten dafür ihrerseits 
das betreffende Gelände anzukaufen und die Strafsen bauten 
einschliefslich der Neuanlage bezw. Abänderung der Kanäle 
auszuführen. Die Verhandlungen mit den beiden städtischen 
Behörden über die Höhe der von diesen zu leistenden Zu- 
schüsse zogen sich durch mehrere Jahre und verzögerten die 
Inangriffnahme der Bauarbeiten erheblich. 

Mittlerweile hatte die Metropolitan Bahn die erste Strecke 
des Schlussstücks von Aldgate bis Trinity Square selbst- 
ständig ausgebaut und an letzterem Punkte 1882 eine provi- 
sorische Station - aus Holz werk errichtet, welche nach dem 
in der Nähe befindlichen altgeschichtlichen Tower- Gefängnisse 
»Tower of London« genannt wurde. Diese Station wurde 
später geschlossen; ihre Bahnsteige und Treppenanlage be- 
stehen jedoch zur Zeit noch, wie man bei der Fahrt von 
Mark Lane nach Aldgate vom Zuge aus bemerken kann. 

Oktober 1884 — 30 Jahre nach der Genehmigung der 
ersten Bahnstrecke — war dann endlich der Innenring 
vollendet und seit der Zeit der geschlossene Ringbetrieb 
ermöglicht. Gleichzeitig mit dem Ausbau des in Rede stehen- 
den Schlussstückes wurde die östliche Verbindungsstrecke mit 
der East London Railway, die sogenannte City Lines Extension, 
sowie die von St. Mary^s auslaufende kurze Kopfstrecke der 
District-Bahn nach Mile Bnd in Angriff genommen und durch 
2 Kurven an die Innenring-Geleise angeschlossen. Die Station 
Aldgate liegt auf die Weise innerhalb eines Geleisedreiecks. 

Die Strecke Aldgate — Tower of London wurde der 
beiden Bahnen gemeinsamen Strecke zugeteilt, wohingegen 
die Metropolitan Bahn die nördliche Anschlusskurve der City 
Lines Extension erhielt. 

Der erste Entwurf zu den Untergrundbahnen rührt von 
Sir John Fowler her, dem nachmaligen Erbauer der Firth 
of Forth- Brücke 2), der im Verein mit Sir Benjamin Baker, 
dessen Name gleichfalls mit dieser Riesenbrücke eng ver- 
knüpft ist, den Bau der Strecke Moorgate Street — King's 
Cross — Mnnsion House leitete. Der Abschnitt Moorgate 
Street — Aldgate wurde von den Ingenieuren Wilson bezw. 
Brady und Tomlinson jnn. zur Ausführung gebracht, 
während das Schlussstück von Sir John Hawkshaw und 
J. Wolfe Barry entworfen und fertiggestellt wurde. 

Jede der beiden Untergrundbahn-Gesellschaften betreibt 
ihre Linien selbständig, jedoch bezüglich des Innenringes 
und einiger Abzweigungen nach einem von beiden Verwal- 
tungen gemeinschaftlich festgestellten Fahrplane und auf grund 
gemeinsamer Bestimmungen. Beide Verwaltungen lassen auf 
dem Inuenring Ringzüge verkehren, die District-Bahn jedoch 
nur auf dem inneren Geleiszuge, d. h. in der Richtung von 
Mansion House über Aldgate und Edgware Road nach ersterer 
Station zurück, während die erheblich zahlreicheren Metro- 
politan-Ringzüge, wenigstens im Sommer 1886 und 90, sowohl 
den äufseren wie inneren Gleisring befahren '). Die ungleiche 
Zugzahl ist durch die zwischen beiden Bahnen gemäfs der 

*) 1 Pfund Sterling ist = 20 JC gerechnet. 
«) Z. IS88 S. 912 and 1891 S. 8. 

3) Im Winter 1890 91 wurde der innere Geleisring nur von den 
District-, der äufsero nur von den Metropolitan-Zügen hon atzt. 
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von jeder besesBenen Innenring-Strecke festgesetzten Naturai- 
ausgleichang bedingt, worüber im letzten Abschnitt noch 
näheres enthalten ist. 

Die St. John^s Wood-Linie wird allein Ton der Metropo- 
litan-Bahn, die Falham, Hounslow and Ealing- Abzweigung 
dagegen nur von der District-Bahn betrieben, während die 
Widened Lines lediglich von den Stadt- und Vorortzügen der 
oben genannten 5 Hauptbahnen benutzt werden. 

Trotz der gemeinsamen Interessen und der gegenseitigen 
Verbindlichkeiten stehen beide Bahnen in scharfem Wett- 
bewerbe mit einander. Beide werden kaufmännisch geleitet 
und ihre Verkehrsdirektoren sind bemuht, ihren Linien thun- 
liehst viele Reisende zuzuführen. 

Die District-Bahn hat zu dem Zwecke seit einigen Jahren 
neben ihren Hauptwerkstätten in West Brompton (nahe Earl's 
Court Station) geräumige Baulichkeiten errichtet, welche sie an 
einen Unternehmer zwecks Abhaltung nationaler Ausstellungen 
verpachtet hat, um durch deren Anziehungskraft Reisende für 
ihre Linien zu gewinnen (Exhibition traffic). So fand hier 1887 
eine amerikanische, 1 888 eine italienische, dänische und irische, 
1889 eine spanische und in diesem Jahre (1^90) eine fran- 
zösische Ausstellung statt, letztere verbunden mit einer be- 
sonderen Schaustellung, für die allerorten in London geschickt 
Reklame gemacht war. Im nächsten Jahre soll bekanntlich 
eine deutsche Ausstellung an die Reihe kommen, für die zur 
Zeit der englische Unternehmer J. R. Whitley bemüht ist, 
den gröfseren Teil der Nord westdeutschen Gewerbe- und 
Industrie-Ausstellung in Bremen zu gewinnen. 

Die Metropolitan Gesellschaft ist in ähnlicher Weise 
bestrebt, den Verkehr ihres Netzes zu beben. Zu dem Zweck 
hatte sie sich vor kurzem mit der Tower - Gesellschaft, 
welche nach dem Vorbilde des Eiffelturms einen mächtigen 
Turm in der Nähe von London errichten will, in Verbindung 
gesetzt, damit dieses Bauwerk thunlichst in der Nähe ihres 
Netzes errichtet werde. Da der schon genannte Sir Edward 
Watkin an der Spitze des Tower-Unternehmens steht, so 
ist zwischen den beiden Gesellschaften ein Uebereinkommen 
im Sinne der Metropolitan Gesellschaft erzielt worden. Letztere 
wird somit wahrscheinlich 1892, dem Jahre der geplanten 
Vollendung des Turmes, eine namhafte Verkehrszunahme da- 
durch zu verzeichnen haben. Sie spricht sich denn auch 
in ihrem amtlichen Bericht vom Jahre 1889 schon hoffnungs- 
reich über dieses Unternehmen aus. 

Beiläufig mag bemerkt werden, dass der etwa 400 m 
hohe Turm in Wembley Park zwischen Neasden und Harrow 
errichtet werden wird. Es liegt die Absicht vor, das Bauwerk 
mit grofsartigen Anlagen und Gebäuden für Ausstellungs- 
zwecke zu umgeben und einen dauernden Anziehungsort ersten 
Ranges zu schaffen. Die Metropolitan Ry. Co. hat bereits 
in Wembley Park den Bau einer Station in Angriff genommen. 

Eine hochwichtige Verkehrsquelle erblicken die Babn- 
gesellschaften aber mit Recht in einem lebhaft entwickelten 
Vorortverkehr; diesen suchen beide nach Kräften zu heben, 
da der städtische Verkehr bei weitem nicht für eine auch 
nur mäfsige Verzinsung des ungeheuren Anlagekapitals aus- 
reichen würde. Hieraus erklärt sich denn auch die oben 
unter IV, Abzweigungen, erörterte stetig fortschreitende 
Ausdehnung der Vorortstrecken bezw. das Ueberleiten von 
Untergrundzügen auf die Gebiete anderer Bahngesellschaften. 

Die Längenverhältnisse des Untergrundbahnnetzes 
sind nach den amtlichen Rechenscbaftsbericfaten (Report and 
Accounts) beider Eisenbahn^csclischaften in den 2 nach- 
stehenden Zusammenstellungen dargelegt. 

a) Metropolitan Railway: 

Länge der eigenen Bahnlinien 58,68b km, davon 

in eigenem Betriebe 54,947 km^) 

» » gemeinschaftlich angehörigen Bahn- 
linien 7,422 km, davon in eigenem 
Betriebe 6,6i7km^) 

zusammen 61,5G4 km 

M Die der Metropolitan Hahn aDgchörigen Widened Lines werden 
nur durch die oben aufgeführton 5 Uauptliahnen betrieben. 

'^) Die 80Ö ni lange Strecke Latimer lioad — üxbrigde Read des 
Mittelringes hezw. der Hammersmith and City Railway wird von 
der Great \Vestern-Bahn allein befahren. 






Uebertrag 61,&64km 
Länge der seitens der Metropolitan -Gesellschaft 

in Betrieb genommenen Bahnlinien 0,24i » 
» » durch Metropolitan -Zuge befahrenen 

fremden Bahnlinien 21,882 » 

• zusammen 83,687 km 

b) Metropolitan District Railway. 

Länge der eigenen Bahnlinien 20,937 km 

> » gemeinschaftlich angehörigen Bahn- 

linien ; • • 2,675 > 

> » seitens der District- Gesellschaft in 

Betrieb genommenen Bahnlinien . 9,i5i > 
» » der durch District -Züge befahrenen 

fremden Bahnlinien 24,618 > 

> » gemeinsam gepachteten 5,io9 > 

z u sam men 6 2,49o km . 

Hiernach hat die Metropolitan- Bahn, die von ihr gemein- 
schaftlich besessenen Strecken nicht mitgerechnet, eine Länge 
von 58,688 km, von denen sie 54,947 km, darunter die 41,4 km 
lange St. John's Wood -Linie, selber in Betrieb hat, die 
District-Bahn dagegen eine solche von 20,937 km. Ohne die 
Hammersmith and City Railway besitzt das gesammte Unter- 
grundbahnnetz eine Länge von 82,3 km. 

Die Länge des Innenringes beträgt 20,88o km, von 
denen 12,623 km (South Kensington — E^gware Road — A Idgate) 
der Metropolitan-, 6,5i5 km (Mansion House— Blackfriars — 
South Kensington) der District-Bahn und 1,742 km (Aldgate — 
Mark Lane — Mansion House, jedoch ohne die beiden End- 
stationen) beiden Gesellschaften gemeinsam angehören. 

In der unter a) vermerkten Kilometerzahl der »befahrenen 
fremden Bahnlinienc ist aufser der Great Western, South 
Western und District Bahn die von der Metropolitan Co. gemein- 
schaftlich gepachtete East London Railway mit 5,6i2 km ent- 
halten, während die District-Gesellschafi in ihrem amtlichen 
Bericht diese Bahn in der von ihr benutzten Länge gleich 
5,109 km — wie unter b) geschehen — von den befahrenen 
fremden Linien — South Western und Metropolitan Bahn — 
getrennt verzeichnet. Mit Ausnahme des am Mittelringe 
gelegenen Great Western-Zweiges (Bishop's Road — Westbourne 
Park) der 5,57 km langen Wimbledon -Linie (Putney Bridge 
Junction — Wimbledon) und einer Ko2km langen (von der Metro- 
politan Bahn allein befahrenen) Verbind unn^sstrecke der Souih 
Western- Bahn werden die übrigen »fremden« Bahnabschnitte 
sowohl von den Metropolitan- als von den District-Zugen be- 
fahren. Fasst man hiernach das Netz der von beiden Unter- 
grundbahnen besessenen und betriebenen, sowie gepachteten 
bezw. befahrenen Linien zusammen, so ergeben sich folgende 
Betriebslängen : 

Metropolitan und Metropolitan District - Bahn: 

in eigenem Besitz und Betrieb insgesammt . . 78,559 km 
befahrene bezw. gepachtete Linien 2l,ii9 » 

zusammen 99,o78 km 
dazu die Hounslow-Linie, von der District-Bahn 

allein betrieben . 9,i5i » 

desgl. Ham. and City Railway von der Metropolitan 

(u. G. W. Ry.) betrieben . 3,94i' » 

insgesammt 112,771 km. 

Bezüglich der Zahl der Geleise ist noch zu bemerken, 
dass sämmtliche Linien des Untergrundnetzes zweigeleisig 
hergestellt sind, mit Ausnahme der Strecken Moorgate Street — 
King's Gross und High Street — South Kensington, welche 
4 Geleise aufweisen, sowie der nur eingeleisig ausgebauten 
2,4 km langen Schlussstrecke der Hounslow-Linie: Lampton 
Junction — Hounslow Barracks, und der eingeleisigen Verbin- 
dungslinie zwischen West Kensington und der neben dem 
Midland - Kohlenbahnhofe gelegenen Hauptwerkstätte Lillie 
Bridge Yard der District Bahn. Die beiden letztgenannten 
Ausnahmefälle beziehen sich jedoch nur auf kurze Linien 
untergeordneter Bedeutung. 

Gleichwie die Widrned Lines zwischen Moorgate Street 
und King's Gross sind auch das 3. und 4. Geleise der District- 
Linie High Street — South Kensington im allgemeinen unab- 
hängig von dem Betriebe des Innenringes. Sie werden für 



den Verkehr iwiscbeu dief^en beiden Endstationen für 4 Züge 
tiiglich benutzt. Beide Parallel geleite zweigen (bei Princess 
Street) nahe South Reneington mittels Weichen aus dem 
Jniienring ab, sind in High Street durch solche mit dem 



Innenring verbunden und laufen in leCztrer Station als Sack- 
geleise an einer Drehscheibe aus, Fig. 5. Die nach und 
von High Street über Earl's Court fahrenden Züge benutiea 
in dieser dasselbe Geleis. Die abgekuppelte Lokomotire 

idrissanordnang der Kensington- (High Streetl Slat 




eines eingefahrenen Zuges wird um etwa 30" gedreht und 
fährt dann auf dem zweiten Geleise vor das andere Ende des 
Zuges, um ihn wieder nach Earl's Court i 
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fördern. Bemerkt sei noch, dass die in einem kurzen Sack- 
tunnel liegende Drehscheibe der Raumersparnis wegen ihren 
Drehpunkt nicht, wie sonst ülilich, in der Mitte besitzt, 
sondern an dem vor der Tunnelstirnwand liegenden Ende. 
Auch die mehrfacli erwähnte EHrl's Court- Station, der 
wichtigste Knotenpunkt der District-Babn, weist nach beiden 
Fahrrichiungen kurze 4gelei8iee Strecken auf. Ihre Geleis- 
anlage, Fig. 6, ist nSchst Mansion House und Moorgate 
Street die reithsle an Weichen und Kreuzungen und dadurch 
noch erwähnenswert, dass ein nach High Street führender 
Schienenstrang die von Glo'srer Boad nach Earl's Court 
laufenden Geleise schräg nnterßhrt, um in das Südgeleise 
der letzteren Station auszulaufen. 
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Vor den eigentlichen Bauarbeiten seien kurz die Boden- 
verhältnisse des Londoner Geländes besprachen, da sich dB> 
durch manche Eigen tu ml ich keilen der Bahnanlage erklären. 

Das Gelfinde steigt vom Nordufer der Themse verhält- 
nismälsig steil an, zeigt im Stadtgebiete wiederholt starke 
Hügelbildung') und wird gegen Norden durch eine Hügelkette 
(Hampstead und Highgaie Hills) begrenzt Die Boden- 
gestaltung ist eine höchst unregelmäfsige, sie wechselt in 
ihrer Höhenlage von 2,t4 m unter bis zu 135. ii m über Hüchflat. 

Auf der genannten Hügelkelle entspringen mehrere Wasser- 
läufe , die früher als offene Gewässer sich in die Themse 
ergossen, und in die das Flutwasser der letzteren eindrang. 
Mit der Ausdehnung des Londoner HäuserneUes und dessen 
Kanalisation wurden diese WasserlSufe in Kanfile (Sewers) 
geleitet, die gleichzeitig auch Abwässer der Stadt aufnehmen 
und in die Themse (mittels Flutblappen) münden. Der wich- 
tigste dieser WasserlSufe ist der Fleet River, welcher bei 
Blackfriars mündet; er war früher zur Flutzeit schiffbar. 
Die hohen Sirafsenkreuzungen in Holhnrn Valley und Ludgate 
Hill weisen noch auf das ehemalige Flussbett hin. Dieser 
Kanal hat den Untergrundbahnen auch am meisten Schwierig- 
keiten bereitet. Nicht weniger als 5 Kreuzungen finden 
zwischen ihm und den letzteren statt: zwei bei der Station 
King's CroBB über den beiden Verbindungsstrecken der 
Widened Lines mit der Great Northem-Bahn, eine in der 
Frederick Street über der Metropolitan- Bahn, eine andere 
an derselben Stelle über den Widened Linea and endlich 
die fünfte hei Blackfriars unter der District-Bahn. 

'] Die Stadtbezirke CsmpdeD Hill, Baverstock Bill, Maida Bill, 
NottiDg Bill a. a. führen ihren Kamen aach derartigen Bügeln. 



Der südliche Teil des Innenringes durchzieht gröfsten- 
leils das alle, jetzt in eine grofsanige und glänzende Ver- 
kebrsstrafse — The Thames Embankment — umgewan- 
delte FluBSbett, während der nördliche 
..&? in dem ansteigenden Vorgelände der 
' ^ Hampstead Hills liegt. Es. rauBS daher 
uuch naiurgemäfs ein erheblict 
unterschied zwischen den Gel 
dieser beiden Teile besteben; 
denn die Geleise auf der • 

unter Themsehochwasser, da- 

Zuge lä.sm darüber. D;i9 
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Victoria Street. 
HochwHBSf 

ler H.-W. oder 0,9i4 m unter 
höchst gelegene Fläche bei 
ind zwar 27,ti m über H.-W. 
hen Geleisneties liegt auf 
Finchley Road 



District-Bahn. 

gegen auf dem nördlichen 

niedrigst gelegene Gelände , 

durchzogen wird, ist das ii 

seiner Oberfläche l.s» m untt 

dieser Stelle sogar 6,« m u 

Niedrigwasser, während di 

Edgwarc Road sich befindet. 

Der höchste Punkt des unu 

der St. .lohn's Wood ■ Linie bei der Sti 

51m über H.W 

Der steile Abfall des GelänJes vom Norden zur Themse, 
durch welchen der östliche und westliche Teil des Innenringes 
lieht, bedingte die Anlage tiefer Einschnitte auf diesen Strecken. 
Im östlichen Geleiszuge waren solche von 10 m, im westlichen 
von 13 m Tiefe anzulegen. Die geringste Tiefenanlage der 
Schienen unter ErdKäcbe beträgt bei dem Inoenringe 2,ii m, 
die gröfste 10,8s m. 

Was die Art des Bodens anbelangt, so kamen bei der 
Metropolitan-Bahn gröfatenteils Schichten von Sand und Kies. 
sowie von Thon in betracht, während auf der neben der 
Themse sich herziehenden District- Linie vorzugsweise ange- 
schwemmter und aufgetragener Boden vorgefunden wurde, der 
viel Schlamm und Schlick, dagegen wenig Kies und Sand 
und nur in vereinzelten Fällen Thnn aufwies. Stellenweise 
wurde auch eine bis ~,t m starke Kuliurschicht, die sich im 
Laufe der Jahrhanderle aus Trümmern, Abfällen usw. gebildet 
bat, durchfahren, ebenso auch bis "2 m dicke Torflager, die 
in Längen von über 200 m vorkommen. Infolge des schlech- 
ten Baugrundes war die District- Gesellschaft gezwungen, 
die Fundamente der gemauerten Tunnel bei Charing Gross 
7,esm unter Schienenoberkante oder 11,29 m unter Hochwasser 
'zu legen. Bei der Temple- Station musete die Fundament- 
Bohle 6,im, bei Blackfriars immer noch 4 m unter Schienen- 
oberkante angeordnet werden. 

Neiguiigsverhältnisse. Fig. 7 zeigt einen geologi- 
schen Durchäi'hnitt durch das vom Inoenringe durchzogene 
Gelände und lässi in übersieht lieber Weise erkennen, wie die 
SteigiingB- und GefSlls Verhältnisse der äufseren Bodengestaltung 
angepasat sind '). Die letzteren sind in der Fig. 8 nfiher dar- 
gestellt. Fig. 7 zeigt zugleich die eingangs dieses Abschnittes 
geschilderten grofsen HöhenunterBchiede zwischen der Metro- 
politan- und der District-Bahn. Während erstere meist höher 
als die Abzugskanale liegt, gehen diese über die letztere 
hinweg, um nahe den Kreucungspunkteu in die Themse la 

') AnsfiihrlichereB hierüber geben die Hinntes of Proceedings 
of the Institution of Civil EngioeerB, Session 1S84.'65 Part. III. 




UM 



; .13 
2 1,1 



II II I II 




mÜDdeo. Den Höhea unterschied iwischeo dem Fleet-Thal 
(bei Blwkfriars) und dem auf einer Hügelknppe gelegeaen 
(Slleeteo) Teile der City nberwiDdet die Diatrict-Bahn durch 
eine mehr als 800 m luige Sleigang von 1 : 100. 

Da, wo die Metropolitan -Bahn die ehemaligen Thfiler 
des West Rourne und des Ty Bonme — zweier in Kanfile 
KefaBSter Wasserliufe — dDrchschueidet, sind Neigungen von 
1:75 und 1:100 erforderlich gewesen, wfihrend auf dem 
von Nord nach Süd stark abfallenden westlichen Teile des 
Innenrirges gar Geffille von I : 70 auf 940 m und 1 : 75 auf 
:113 m Lfinge. auf dem östlichen Teile solche von 1 : 100 auf 
mehr als 1600m Längenerslreckung notwendig wurden. Die 
grätete «uf dem Untergrund netz überhaupt sich vorfindende 
Neigung liegt mit I : 39 bei Ludgate Hill auf der Verbin- 
Oungsstrecke der Widened Lines mit der London, Chatham and 
Dover-Bahn. Nördlich von der Station Farringdon Street 
besitien die Widened Lines auf einer Lfinge von 325 m die 
Neigung 1 : 40, während die beiden nach der Great Northern- 
Babn auslaufenden VerbindangBSirecken dieses Geleispaares 
1 : 46 (östliche Abzweigung) und 1 : 48 (westliche Abzweigung) 
aufweisen. Sehr ungünstige Verhältnisse finden sich auf der 
St. John's Wood-Linie. Steigungen von 1:44 und eine (345 m 
lange von 1 : 60 wechseln mit solchen von I : 80, 1 : 90 ns«. 
ab. Der gesammte Höhenunterschied zwischen dem Anfangs- 
und Endpunkte der 3,i4 km langen Tanneistrecke Baker 
Street— Fincbley Road dieser Zweigbahn betrfigt 30,sm. 

Auch die Stationen liegen vielfach in ihrer ganzen Lfingen- 
ersIreckuDg in Steigungen, ao z. B. die Stationen High Street 
iu 1:250, Farringdon Street und Aldersgate Street in 1:200, 
Baker Street und Gower Street in 1 : 100, eine in Deutsch- 
land nicht übliche Anordnung. 

KrümmungsverhfiltnisBe. In gleichem Sinn ungünstig 
müssen auch die Krümmungsverhiltnisse dieser Bahnen be- 
zeichnet werden. Ein grofser Teil der letzteren liegt in 
Kurven, deren Halbmesser vielfach nur 10 chains ^ 201,n m 
beträgt. An zwei Stellen, bei Soutb Eenslntcton in der Ab- 
zweigung der Dist riet- Bahn, sowie bei Snow Hill in der Ver- 
bind angssi recke der Widened Lines mit der London, Chstbam 
and Dover-Bahn, liegen Kurven von T'/g chains => 150,8 m, 
während die Abzweigung der St. John's Wood-Linie aus dem 
Innenringe sogar nach einem Halbmesser von nur 6 chains 
= 120,T ni ausgeführt ist. Die kurvenreichste Strecke ist 
das Schlussstück des Innenringes: Mansion House — Aldgate. 
Die Krümmungshalbmesser betragen hier fast durchweg 10 eh., 
an einer Stelle (nahe Mansion House) nur 8 eh. -= 160,» m. 
Mehrfach schliefsen auf diesem Oeleisabschnitte 3 verschiedene 
Kurven als Gegenknrven an einander (vgl. auch Fig. 55). 
Auch die Stationen sind mehrfach in Krümmungen angelegt, 
an z. B. Farringdon Street, Eing's Gross und Monument 
(200 m- Kurve), Notting Hill Gate (300 m), Aldgate (360 m) usw. 
Die Station Farringdon liegt sonach sowohl in einer starken 
Steigung wie in einer Krümmung, was auch bei verschiede- 
nen anderen Stationen der Fall ist. 

Bei der Beurteilung der Bauarbeiten für die Untergrund- 
bahnen ist besonders in betracht zu ziehen, dass vor 30 Jahren 
noch keinerlei Erfahrungen über derartige Bahnanlagen vor- 
lagen; dadurch wurde den bauleitenden Ingenieuren ihre 
schwierige Aufgabe ganz wesentlich erschwert. Sir Benjamin 
Hakeräufserte selbst in einem vor einigen Jahren über diese Ar- 
beiten gehaltenen Vortrage '), dass er aus persönlicher Erfahrung 
lifzeugen könne, ein wie grofser Teil derjenigen technischen 
Fragen, deren Lösung jetit klar gegeben und sicher vorge- 
zeichnet sei, derzeit eingehende Besprechungen und Erörte- 
rungen verursacht hätte, ehe die Bauleitung sich zur Aus- 
fühmng entecbliefsen kannte. Damals habe man noch nicht ge- 
wusst, in welcher Weise Ausschachtungen in der Nähe grofser 
Gebäude auszuzimmern und wasserfrei zu halten wären, ohne 
letztere zu gefShrden und den Sand unter ihren Fundamenten 
fortzuziehen, wie diese unterfangen, Abzugskanfile über oder 
unter der Bahnlinie fortgeleitet würden, wie Tunnel getrieben 
und die Geleise unter Häusern fortgeführt würden, ohne diese 
niedertureifsen, wie Einschnitte ausgemauert und namentlich 
in Ziegeln hergestellte Deckengewolbe angeordnet würden, 



um Gebäude von grofser Höhe und bedeutender Gewicbls- 
belastung mit Sicherheit, selbst einseitig tragen zu können. 
wie EisentrSger daa umliegende Mauerwerk durch ihre Aus- 
dehnung und Zusammenziehung beeinflussen, wie das Tunnel- 
mauerwerk herzustellen wäre, um GrbGude jeglicher Höhe 
und Gewicbtsbelastung später tri<gen zu können, wie der 
Strafsen verkehr oberhalb der Bahnarbeiten aufrecht zu er- 
halten wäre, nnd eine Menge Fragen ähnlicher Art. 

Wie schnell die Gröfse der Bauten bei diesen Bahnen 
mit der Erfahrung wuchs, mögen folgende Beispiele bezeugen. 

Als der älteste Teil der Hahn (1861) unter einem Häuser- 
paar im Park Crescent hergeführt werden musste, wurden 
deren über der zukünftigen Bahnlinie stehende Teile nieder- 
gerissen und nach Ausführung des Tunnelmauerwerkes auf 
Schweifs eisernen Kaatenträgern wieder aufgebaut. Vier Jahre 
später wurden bereits in ähnlichem Falle im Pemhridge 
Square die Häuser erhalten; unterhalb derselben wurden die 
Seitenwände des Tunnels nach und nach in kurzen Längen 
aufgebaut und eiserne Träger von 7,6» m Spannweite einge- 
zogen, die wiederum Querträger stützten, welche durch die 
Häusermauern gezogen waren (vgl. Fig. 9). Im Park Cres- 
cent wird die Küche der Wohnhäuser von der Bahn nur 
durch eine Balkenlage aus altem SchiffshoU getrennt, in 
Pembridge Square sind bereits Gewölbekappen aus Ziegeln 
hierfür angewandt. 1861 hegten die Ingenieure Zweifel, ob 
Bauten aus Stein und Eisen haltbar sein würden; man führte 
deshalb die Front der Edgware- Station (älteste Station) aus 
Holz auf und stützte sie dnrch 14,» m lange Träger; 1865, 
bei Ausführung der Station Moorgate, zögerte man nicht mehr, 
eine Ziegel- und Sandstein front im Gewicht von 1300 t auf 
einem kontinuirlicben Träger von 41,1 m Länge zu errichten. 

UntertuDoelung einer HftnsergTappe in Pembridge Square. 
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Die unterirdischen Bahnlinien verfolgen Ihunlichst die 
Strafsenzüge. Wo die Häusermassen nicht zu umgehen waren, 
wurden diese entweder unterfahren oder, wenn angängig, an- 
gekauft und niedergerissen, sodass z. t. offene Einschnitte hier 
angelegt werden konnten. 

Die wichtigeren Bauten seien kurz hier besprochen. 

a) Tunnel. Auf den Untergrundlinien befinden sich 
3 Tunnel, welche in dem oben erwähnten, nach der Themse 
steil abfallenden östlichen und westlichen Zuge des Innen- 
ringes liegen: der 665 m lange Clerkenwell-Tunnet auf der 
Strecke King's Gross— Farringdon, der Widening- Tunnel, 
670 m lang, neben dem vorhergehenden, und der 385 m lange 
Campden Hill-Tunnel zwischen Notting Hill Gate und Ken- 
sington High Street. Die beiden ersten Tunnel sind 2d' 6" 
(8,691 m), der letztere 25' (7,t3 m) breit; alle drei sind aus- 
gemauert mit halbkreisförmigem Ziegel - Deckenge wfilbe von 
762 mm Stärke und einem 4 Ring starken Fundamentgewölbe. 

Der Clerkenwell-Tunnel ist der älteste; er wurde Ende 
1860 begonnen und im Mai 1862 vollendet. Er ist ganz durch 
eine Thonschicht getrieben. Die Geleise liegen in ihm C,s bis 
18 m unter Erdfliche. 

Der Widening- Tunnel wurde nach ungeßihr l'/ijäh- 
riger Bauzeit im Frühjahr 1867 fertiggestellt. Er unterfahrt 
unweit der Station Farringdon Street den vorgenannten Tunnel. 
Die Schienen liegen in ihm an ihrer tiefsten Stelle rd. 18 m 
unter der Erdfiäche. Etwa in der Milte befindet sich ein 9 m 
langer offener Einschnitt mit einer Signalstation. Zwischen 



dieser und der ösilichen TuDoelmündiing sind 3 Lüflunga- 
achät^hle aogeordnet. 

Der Campden Hill-Tunnel wurde gleichzeitig mit dem 
vor hergell enden hergestellt. Infolge der ungünstigen Boden- 
verhältnisse gestaltete sich die Buuauslubrung sehr schwierig. 
Wiederholt hrach die Auszimmerung und grnfse Sandmassen 
drangen in das Innere, was wiederum erheblichen Schaden un 
den darüber und in der Nabe befindlichen Gebäuden nach 
sich zog. LQftangSSchäcbte sind nicht vorhanden, wohl aber 
ein 9 m langer offener Einschnitt ungetähr in der Mitte. 

b) Bedeckte Einschnitte (Cnvered Ways). Mit 
Ansnahme eines kürzeren Abschnittes unter Eneton Road, 
welcher nach Art der Tunnel ausgeführt wurde, obschoa 
die St£rke des Erdreiches oberhalb der Angzimmerung nur 
1,B bis 2,1 m betrug, sind alle übrigen unterirdischen Strecicen, 
soweit sie nicht unter Gebäuden herzustellen waren, im offeneo 
Einschnitte aufgemaaert und alsdann wieder hinterfülli worden. 
Die Engländer nennen diese Tunnelart »Corered Way« (be- 
deckter Einecbniti) im Gegensatz zu den eben besprocbeneo 
eigentlichen Tunneln. Im folgenden sei jedoch diese Unter- 
scheidung nicht weiter berücksichtigt. 

Auf der Strecke Paddinglon bis Mnorgate Street aind die 
Tnnnel 28' 6" (!},»t mj, auf allen übrigen Linien dagegen nur 
ih' (7,«w m) breit. Es rührt dieses daher, dass jene Strecke, 
wie beim lOberbaa« näher erörtert wird , ursprünglich 
mit der gemischten Spur, letztere aber mit der normalen 
ausgestattet waren. Fig. 10 zeigt den Tunnelquerschnitt der 
filteren Bahnstrecke mit der ehemaligen gemischten Spur. 
Die Decke besteht aus einem elliptischen, G Ring [etwa 
700 mm) starken Bogen. Die Seilenwäode sind innen gleich- 
falls elliptisch, aufsen gerade, ihrti Fundamente sind ohne 
Betonunterlage und Bogenaussleifuog. Die liclile Höhe zwi- 
schen Schieneooberkante und Oewölbescheitet beträgt 5 m. 

^i^. 10. 
TanDelqnerschaitt der älteren lletropüli tan 'S trecke (lääl). 
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Hoaae— Aldgate — St. Marj's ist ein Ereiabogen- Gewölbe zur 
Anwendung gebracht, je nach der zur Verfugung steheudea Koo- 
atrubtioDshÖhe mit hohem oder niederem Ffeil. Im erstereo 
Falle ist die Hohe des Scheitels über Schien Oberkante 
18' = 5,is6m, im letzteren, Fig. 11. ist sie 2''-0,«asm 
geringer. Der GewölbUalbmcsser beträgt im ersteren Falle 
3,96 m, im letzteren 4,e7 m. Die lichte Weite beträgt iö' A" 
= l,i»e m mit Ausnahme einer stark gekrümmten Strecke 
anter Cresc«nt, welche Sß' <» 7,sii m weit gehalten ist. Die 
Gewölbsiärke beträgt überall unterhalb der Strafsen 0,6S« m. 

^i^. 11. 
Tunoelqaerecbnitt des ScblasselQckes des iDDoarioge« (1884). 
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das Wasser zu einem unterhalb der 
wässerun<;9k]uial vnn 45t^ mm Drar. , i 
Städtischen Abziig^^knniilen geführt ' 
Tunnelwänden sind wechselseitig, in 
Nischen zum Schulz des Strecketipers 

Auf dem älteren Teile der Distri 
ganz ähnlichen Querschnitt gewählt, jedoch die Fundamente 
auf eine Betonschicht von 1,i m Breite und 0,-« m Dicke ge- 
setzt. Die lichte Höhe des Gewölbescheitels über Scbienen- 
oberkante beträgt hier bei 7,gi m Spannweite 4,e m; die Ge- 
wölbestärke 5 Ringe. Die Entwässerung und die Anlage 
von ReituDgsniscfaen ist die gleiche wie bei der Metropo- 
litan-Bafan. 

Auf dem unter der Hoch Wasserlinie liegenden Abschnitt 
der District-Bahn South Kensington— Black friars wurde auf den 
besonders tief liegenden Strecken in ganzer Länge ein starker 
Fundament bogen aus Beton eingebaut (rgl, Fig. 1 1), der sowohl 
lum Abstützen der Seitenwände als auch zur Abhaltung des 
Grundwassers dient, während auf den weniger tief gelegeuea 
Stellen ein auf Beton ruhender Ziegelbogen zur AusHihning 
gebracht ist. 

Für die vor 6 Jahren ausgebaute, den beiden Unter- 
grandbahnen gemeinschaftlich gehörige Strecke Mansion 




Die Gewölbe und Rappen dieses gemeinschaftlichen 
Geleisabschnilles sind sämmtlich aus harten Ziegeln in Port- 
land-Zement hergestellt, die Seitenwände mit dem unteren 
Aussteifungsbogen dagegen ganz aus Portland-Zement-Beton. 
Letzterer ist aus I T. Zement, 2V» T. Sand und S'/s T. 
Kies zusammengesetzt. Soweit Sand und Kies nicht bei den 
Ausschachtungen gewonnen wurden, sind sie der Themse ent- 
nommen. Abweichend von den älteren Strecken sind hier die 
Nischen für das Sireckenpersonal beiderseits in je 30' = 9,ii ni 
Entfernung angebracht. 

Die Deckenge wölbe wurden teils von vornherein so stark 
au^eführt, dass sie Gebäude zu tragen vermögen, teils 
wurden sie nachträglich entsprechend verstärkt. Das Gewölbe 
zeigt in einigen Fällen eine erhebliche Stärke; so ist es in 
Victoria Street (Westminster), wo die Bahn etwa I2üm lang 
unter besonders hohen Gebäuden herlauft — es kommen hier 
solche mit 11 Stockwerken vor — 8 bis 10 Ringe (etwu 
1 — 1,3 m) stark ausgeführt. 

Bei der Anlage sämmtlicher unterirdischen Geleisstrecken 
sind Aenderungen in der Höhenlage des SiraCsenpflasters ver- 
mieden worden. To einzelnen Fällen kamen die Geleise dem 
letzteren so nahe, dass für ein Ziegel -Deck enge wölbe die 
verfügbare Eonstruktionshöhe nicht genügte. Es wurden dann 
Eisenträger für die Deckenbildung verwandt. Die Seiten- 
wände sind hierbei mehrfach als Pfeilermauern ausgeführt. 

%. -lä. 

Tnnoel mit Stein-Eisen- Decke. 
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Auf diesen wurden gusseiserne Träger von l'/i — 2''j' '^ 
457—762 mm Höhe in 1,93 bis 2,« m Abständen gelagert, 
und zwischen diese 2 bis 3 Ringe starke Gewölbekappen 
gespannt, Fig. 12. Die Trägerunterkante ist von der Schienen- 



Oberkante nur 4,ii m eatfernl. Da, wo Oebünde vna den 
EiH'ntrÄgera ca Btütien waren , wie z. B. in der engen Cloak 
Lane, Fig. \^, sind die Seiteamauern in voller Starke (l,te m) 
durchgeführt. Die TrSger liegen hier mit ihrer Unterkante 
4,1» tn über den Schienen- 

§ri^, 13. 
Tunnel antcr der Cloafc - Gaste. 
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Waren schwere Gebfiade oder sonstige grofspre Lasten 
to etütien so wurden auch scbweifseiBerne Träger i erlegt. 
Beispielsweise findpn sich an einielnen Stillen unter Cioak 
Lune solche viin 1,4S m Hohe bei 7,6» m Spannweite. Bs 
hat sich jedoch gezeigt, dass diese auf Jen Untergrund linien 
nicht vorteilhaft la verwenden sind. Infolge der feuchten 
Luft sind die Unterhaltungskosten ihres Anstriches usw. 
erheblich. Uebrigens lüsst das Eisenwerk hier im allge- 
meinen auf nicht bexonders sorgsame Unterhaltung schliefsen. 
An vielen Stelleo ist es ungewöhnlich stark von Rost über- 
cogen, selbst da, wo es zum Tragen von Gebfiuden bestimmt ist. 

Erwähnung verdienen noch die glockenarligen Erweite- 
rungen des Tunnelquerschniites, welche überall da zur Aus- 
führung gebracht wurden, wo eine Zweigliuie sieb mit der 
in der Tunnelstrecke gelegenen Hauptlinie vereinigt, wie 
in Praed Street, Baker Street und King's Gross Junction. 
Der Engländer nennt eine solche Tunnelkonstrukcion >Bell- 
mouth*. In Fraed Street Junction konnte wegen man- 
gelnder KonstruktionsbChe ein Ziegelgewölbe nicht lur An- 
wendung gelangen; deshalb wurde über den Seitenroauern 
eine schweirseiserne Bogendecke angeordnet; sie ist an einem 
Ende 8,e9 ni, am anderen aber m,s m weit. Vom Geleise 
lie einem umgestülpten Eisen schiff, 
wurde die Bullmouth-Decke dareh 
und Gewölbkappen gebildet, wäh- 
1 Ziegelgewölbe angewandt werden 
LnschluBse der Great Northern-Bahn 
dienenden '2 Erweiterungen, welche an ihren Enden je 8.6» m 
bi>zw. 13,A7 m weit waren, mussten beim Ausbau der Wide- 
ned Lines (1867) entfernt und durch 2 neue ersetzt werden, 
und zwar ohne dass der Betrieb auf der Metropolitan- Bahn 
oder iwischen dieser und der Great Northern-Bahn gestört 
werden durfte. Man hat von dem alten Bellmouth ein Stück 
der Länge nach weggeschnitten, den Gewölbeschub des Nach- 
bartnnneU durch gusseiserne verankerte Stützen aufgenommen 
nnd dann die neue Gewölbedecke eingebaut. 

c) Offene Einschnitte (Open Cuttings). Da die hohen 
Grunderwerbs kosten die Anlage offener Einschnitte mit Erd- 
böschungen ausschlössen, mussten überall Futtermanem lar 
Anwendung gelangen. Sie sind auf dem ganzen Netze mit 
Ausnahme des Schlussstückes des Innenringes in gleicher 
Weise als Ffetlermanern in Ziegeln und Beton ausgeführt. 

Die Entfernung von Mitte zu Mitte Pfeiler beträgt 
;i,i»m.'die vordere PfeilerstSrke O.siim, die hintere Ü,iii m. 
Die Manerbogen sind 3^6 mm stark und durch Beton hinter- 
Itlllt. An der vorderen Seite sind die Mauern mit I : 8 ab- 
geböscht. Fig. 14, und oberhalb des Strafsenpfl asters mit 
■^iner I,b) m hohen SchuUoiauer gekrönt. Die Fundament- 
itofale reicht anf den höher gel^enen Gel eisstrecken im allge- 
meinen l,si m unter Schieoenoberkante. Die Stärke der 
Mauer (in Schienenhöhe) ist gewöhnlich gleich dem 0,tfachen 
der Höbe gewftblt worden , bei 7,i m Höhe also Ü m Dicke. 
An den Stellen, an denen die Einschnitte in gröfserer Tiefe 
»aacnführen waren, hat mao die MauerBtärke rermiodert und 




dafür die Seitenwfinde durch gusseiserne, zwischen die Mauer- 
pfeiler gespannte Stützen abgesteift. 

In dem 10 m tiefen Einschnitte bei Acton Street, auf 
dem östlichen Geleiszuse der Metropolitan- Bahn, hat man in 
4,064 m Höhe über Schienenoberkante eine solche Absteifung 
durch eine Reihe Stützen bewirkt, Fig. IS. Bei gröfserer 

Si<^. 15. Futterniauer mit gnsseiserner StüiienaDisteifniig. 




Tiefe wurden 3 Reihen solcher Steifen Bben-inander an- 
gebracht beispielsweise in einem 13,Bm tiefen Einschnitte 
auf dem westlichen Teile des Innen ringes, vergl. Fig. 37. Die 
Fundamente sind hier auch durch ein Ziegeige wölbe abgesteift, 
in dessen Seh lel der Entwasserungskanal liegt. — Die 
älteren Einschnitte sind wie die Tunnel 28' G" (8,6» m) 
breit angelegt die anderen 2b >= 7,» m. Anf dem Scblass- 
Btück des Inneoniiges sind nur 2 kurze Strecken nahe Man- 
Bion House und Minones Junction als offene Einschnitte 

Beton C168t). 




zwiecheo Putler mauern ausgeführt, die übrige Strecke liegt 
gänzlich im TuDDel. Fig. 16 leigt die hier in Anwendung 
gebrachte neuere Auafuhrung. Die Fuitermauern sind gani 
in Beton hergestHlt . mit 1 : 12 abgeböscht und unten durch 
ein Betongewölbe abgesieifl. Die Breite dieser EinBchaitte 
betriigt in Scbienenhöhe 26' 3" = 7,sm m. 

Besondere Bauausführungen. 

AuB dt-r überreichen Zahl der besonderen Bauaus- 
führungen und interessanten Nebenarbeiten, welche bei An- 
lage der Untergrundbahnen notwendig wurden, seien hier nur 
diu Kanalisalionsarbeiten and das Unterfangen der Fundantent- 
niHuetn der Gebäude hervorgehoben. Diese bieten eine solche 
Fülle bemerkenswerter Einzelheiten und lassen die überaus 
grorsen Schwierigkeiten dieses Bahubaues in so hohem Mafse 
erkennen, dass ihrer hier kurz gedacht werden muss. 

A. Abzugskanäle. Mit einer Ausnahme sind sämmt- 
liehe Kanäle, welche nicht ohne weiteres in einer guss- 
eiaernen Röhre über die Bahn geleitet werden konnten, 
in oftmals bedeutender Linge so viel tiefer gelegt, dass 
sie, ohne Schlammabiagerungen befürchten zu lassen, mittels 
gemauerten Kanals unter den Geleisen durchgeführt werden 
konnten. Dass hierdurch umfangreiche Erd- und Maaer- 

%. IT «. 18. 
ütberfährong des Fleet- Kanals über die HetropolitsQ-Bahu. 




arbeiten bedingt wurden, ist erklärlich, lumal die Ka- 
näle grofsen Qaerschnitt aufweisen. Beispielsweise ist der 
Gnunler'e Creek Sewer in West-London nach den gemachten 
Angaben 3,is m breit und 3,4« m hoch, der nahe der Chelsea- 
Brßcke mündende King's Scholar Pond Sewer sogar 4, st m 
breit und 3,is m hoch, der Fleet Sewer, welcher die District- 
Bahn in 2 Kanälen unterfährt , hat in jedem eine Breite von 
3im und eine Höhe von 1,98m. Fig. 17 und 18 veranschau- 
lichen die Art, wie milunler die Abzugskanäle vermittels guss- 
eisemer Röhren über die Bahnlinie geleitet sind. Sie zeigeo 
die Ueberfuhrung des Fleet Sewer über den in der Tunnel- 
strecke liegenden Inneoring und die Widened Lines in Frede- 
rick Street nordwestlich von Farringdou. Das 3,ix:2,m m 
grofse, aus einzelnen Segmenten zusammengesetzte Rohr wird 
von gusseisernen Trägern gestützt und lagert mit seinen 
F.nden unmittelbar in dem anschJiersenden Mauerwerk. 

Eine andere bemerkenswerte Kreuzung dieser 4 Geleise 
ist durch den Middle Level Sewer ebenfalls nordwestlich der 
Station Farringdon Street bewirkt, nahe der Stelle, wo die 
hydraulische Pumpstation der Great Northem-Gülersution 



sich befindet. Der Kanal wird hier in einer fast 41 m 
langen schweifseisernen Röhre von 2,ti m Dmr. über die 
im offenen Einschnitt liegenden Geleise geleitet and ist 
durch 2 mächtige genietete ZTräger getragen, welche un- 
gefähr in ihrer Mitte durch Säulen unterstützt sind. Bei der 
Station Sloane Square gelangte eine gusseiserne Röhre von 
2,ism Dmr. und iG.ivn Länge zur Anwendung, die mittelü 
21,1 m langer seh weifsei serner Tri^;er über die Geleise gefühlt . 
und an beiden Enden mit einer schweifseisernen Expansions- 
vorrichlung ausgestattet ist. 

Die zahlreichsten Kanalorbeiten kamen auf dem südlichen 
Teile des Innenringes vor, da hier die Bahnlinie von We^l- 
minster Bridge bis über Monument hinaus nahezu parnllel 
mit der Themse verläuft und daher bei ihrer Anlage auf die 
hier ausmundenden Kanäle stofsen musste. Vielfach wurden 
bei diesen Arbeiten die Abwässer zeitweilig in gekalkten 
Holztrögen forlgeleitet, um welche in einzelnen Fällen die 
neuen gusseisernen Kanäle eingebaut wurden. Die kleinen 
Abzugskanäle wurden durch gusseiserne Röhren von eitonni- 
gem Querschnitt geleitet. 

Eine der schwierigsten Arbeiten war in Cannon Street, 
der anschliefsenden Great Tower Street und einem Teile von 
Eastcheap auszuführen. Hier lag ein grofser Kanal im mitt- 
leren Teile des Strafsenzuges, dessen Beseitigung zwecks 
Durchführung der Bahn notwendig war. Die Baateitung war 
infolgedessen gezwungen, auf jeder Seite des Babntunnels 
einen neuen kleineren Kanal herzustellen (vgl. Fig. 34). Bis 
zu deren Fertigstellung musste aber der alte Abzugskanal 
teils weiter lenntit, teils durch hölzerne Tröge ersetzt werden. 
Auch die Abwässer der Häuser waren hier zeitweilig abzu- 
leiten. Alle diese zeitraubenden und kostspieligen Arbeiten 
wurden dadurch besonders noch erschwert, dass sie inmitten 
enger Häuserreihen zu vollführen waren und gemäfs einer 
Parlaments Vorschrift den äufserst lebhaften Strafsen verkehr 
— täglich pBSsiren etwa 10000 Wagen und etwa 60000 Fufs- 
gSnger die 15,is m breite Cannon Street — nicht stören durften. 
Sie mussten daher unterhalb einer provisorischen Holzbahn, 
welche während der Nachtzeit eingebaut und über die der 
Verkehr während der Bauzeit geleitet wurde, ausgeführt 
werden. Die zu beiden Seilen des Bahntunnels anzulegenden 
Ahzugskanäle bedingten eine Verbreiterung der Ausschach- 
tungen um 2,Ti m über die für den Tunnel allein erforder- 
liche Breite von 10,9 m. Infolgedessen kamen sie so nabe 
den Fundamenten der teilweise sehr schweren Gebäude, dass 
diese auf dem ganzen Strafsenzuge bis zu 6 m Tiefe unter- 
fangen werden mussten, eine Arbeit, die viel Geschick er- 
forderte und die Kosten des Baues um mehr als '/: Million 
Mark erhöhte. 

B. Unterfangen von Gebäuden. Wie in Cannon 
Street sind überall da, wo der Bahntunnel nahe den Häusern 
zu liegen kam, diese unterfangen worden. Gewöhnlich sind 
zu dem Zwecke unter den Fundamenten neue Grundmauern 
aufgeführt, deren Sohle mindestens bis zu der Fundament- 
sohte des Tunnelmauerwerks hinabreicbt (Fig. 13). Seltener 
sind die Gebäude durch Eisenträger gestützt worden. In vielen 
Fällen wurde das Unterfangen vor Beginn des eigentlichen 
Bahnbanes ausgeführt. Bei diesen Arbeiten war mit beson- 
derer Vorsicht zu verfahren, damit Risse und sonstige Schäden 
an den Gebäuden vermieden wurden. Man hob in der Regel 
Gruben von 4' (1,33 m) Länge unterhalb des Fundamentes aus. 
füllte sie bis zu 0,<— U,s m Abstand von dem letzteren mit 
Beton und untermauerte sorgfältig auf diesem die Gebäude. 
Die Erfahrung führte zu dieser kurzen Länge von 4'. Ver- 
schiedentlich hatten die Unternehmer versucht, die Unterfang- 
mauern in 12' (3,s m) Länge aufzuführen; erhebliche Beschä- 
digungen an den betreffenden Gebäuden waren jedoch die 
Folge gewesen. 

Dieae ohnehin schwierigen Arbeiten worden in manchen 
engeren Strafsen noch durch die Bauart der Wohnhäuser er- 
schwert. Unter dem Bürgersteig liegt nämlich vielfach der 
Keller. Man musste daher da, wo das Unterfangen vor dem 
Bahnbau zu bewirken war, von einem unter dem Fahrwege 
angelegten Längsschachte aus einen Querstollen bis zu der 
vorderen Kellerwand ireiben, diese sodann durchbrechen und 
von der Kellersohle ans die Gruben unterhalb des Funda- 
mentes der Gebaude&ont ausheben. Bei dem nachherigen 
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Ausschachten für den Bahntunnei mussten die Kelierfanda- 
meiite ebenfalls unterfangen werden. Man hat in dieser 
Weise die vorerwähnten grofsen Unterfangungen in der Can- 
non Street, deren unterkellerte Burgersteige 3 m breit sind, 
vorgeuoQimen. Vergl. Fig. 34. 

Eine der gröfi»eren älteren Unterfangungen wurde 1867 
beim Bau der Widened Lines ausgeführt. Es musste neben 
der Station Farringdon Street eine 9,7 m hohe und 3,3 m dicke 
Futtermauer in einer Länge von 190 m und einer Tiefe 
bis über 7 m unterfangen werden. Die Arbeit, in der 
vorerwähnten Weise ausgeführt, gelang ohne jeglichen Schaden 
HU der Mauer, obgleich der Baugrund aus Tbon mit einge- 
schlossenen Sandnestern bestand und der mächtige Fleet- 
Kanal nur 4,5 m hinter der Mauer sich vorbeizieht. 

Eine andere bemerkenswerte Ausführung dieser Art er- 
folgte beim Bau des Widening-TunneL«, welcher unter dem 
Tunnel des Innenringes hergeführt werden musste, ohne duss 
der Betrieb des letzteren gestört werden durfte. Trotzdem 
die Ringzüge in je 3 Minuten über der Baustelle kreuzten, 
erlitt der alte Tunnel keinerlei Nachteil. Es galt hier u. a. 
die Widerlager der von einem 16,77 m weiten Ziegelbogen 
getragenen Kay Street-Brücke zu unterfangen. Sie wurden 
in Längen von je I.22 m untermauert, bezw. betonirt. In 
ühnlicher Weise wurden die Seitenwände des Innenring- 
Tunnels abgestützt. Die gröfste Tiefenlage der Schienen in 
dem Widening - Tunnel beträgt hierbei über 1 >^ m unter 
Sirafsenpflaster. 

Besonders schwierig war auch das Unterfahren der 
grofsen Lagerhäuser in Great St. Thomas Apostle und in der 
engen Cloak Lane. Man hat hier teils das Tunnel mauerwerk 
selbst zum Abstützen der schweren Gebäudemassen benutzt, 
teils eiserne Träger dazu verwandt. 

Der alte Viadukt der Black wall- Bahn, auf dem bekannt- 
lich in der ersten Zeit nach seiner Erbauung die Züge mittels 
Seiltriebes in die City hineinbefördert wurden, wird ebenfalls 
von der Untergrundbahn unterfahren. Seine Fundamente wur- 
den bei Ausführung des Schlussstückes an dieser Kreuzungs- 
stelle entfernt und unterfangen, ohne dass der lebhafte Verkehr 
der Great Eastern- und der Tilbury and Southend-Bahn über 
den Viadukt gestört wurde, oder er selbst Schaden erlitt. 

Beim Bau der Strecke Moorgate Street— Bishopsgate 
war der Bahntunnel in Blomüeld Street zwischen zwei nahe 
gegenüberstehenden Kirchen und durch einen sehr schlechten 
Baugrund hindurchzuführen. Die eine Kirche ist auf Pfeilern 
erbaut; ihre 4 Aufsenwände und die das Dach stützenden 
Säulen mussten bis zu einer Tiefe von 10 m unterfangen 
werden, wobei die Gebeine zahlreicher hier Begrabener zu 
entfernen waren. Nach Bendigung der Bauarbeiten wurden 
diese wieder in den Gewölben beigesetzt und letztere vermauert. 

Zum Schlüsse sei noch des Unterfangens des 162,5 t 
schweren Denkmals des Königs Wilhelms IV. gedacht. Es 
besteht aus einer mächtigen Granitstatue auf einem runden 
Sockel aus gleichem Material. Der Bahntunnel musste 
mitten unter dem Denkmale durchgeführt werden. Da sich 
dessen Fundament als mangelhaft erwies, so war das Ab- 
fangen mit ganz besonderer Sorgfalt zu bewirken. Man hob 
an zwei gegenüberliegenden Punkten Schächte unter dem 
Fundament aus, füllte sie bis zur Kämpferhöhe des zukün- 
tigen Bahntunnels mit Beton, darüber mit Mauerwerk aus 
und mauerte dann den Tunnel in kurzen Längen unter Zu- 
hilfenahme von 4 nach einander getriebenen Querstollen auf. 
Auf die interessanten Einzelheiten dieser eigenartigen Arbeiten 
kann hier nicht näher eingegangen werden. Es genüge, an- 
zaführen, dass das Deckengewölbe unter dem Denkmal 
11 Ring — fast 1,5 m — stark ist, während die Seitenwände 
1,67 m Dicke besitzen; dabei ist ersteres oben noch sehr stark 
abgemauert. Weder die Statue noch der Sockel haben den 
geringsten Schaden erlitten. 

Es liefse sich noch eine grof^e Zahl ähnlicher, höchst 
bemerkenswerter Arbeiten hier aufzählen, die den verschie- 
densten Verhältnissen angepasst, im Verein mit den vorge- 
nannten allein schon die ungeheuren und mannigfachen 
Schwierigkeiten des Bahnbaues, sowie die wohldurchdachte 
und erfolgreiche Art ihrer Ueberwindung überzeugend klar- 
legen würden. 



Bezüglich der nur durch diese Nebenarbeiten erwachsenen 
Kosten sei noch bemerkt, dass allein auf dem etwa 2,8 km 
langen Schlussstücke des Innenringes durch das Unterfangen 
der Häuser und sonstiger Bauten nach den Angaben Wolfe 
Barry 's, des Erbauers dieses Bahnabschnittes, ein Kosten- 
aufwand von ungefähr dUO 000 JC notwendig geworden ist. 

Wasser- und Gasleitungen. 

Die zahlreichen Gas- und Wasserleitungen der Strafsen- 
züge waren für den Bahnbau gleichfalls Hindernisse. In 
Broad Sanctuary allein mussten z. B. 600 m Gasrohren von 
355 bis 760 mm Dmr. aufgenommen und neu verlegt werden. 
Da, wo der Tunnel genügend tief zu liegen kam, sind die 
Leitungen während der Bauarbeiten einfach an Querbalken 
aufgehängt und später auf dem Deckengewölbe mittels kleiner 
Maucrpfeiler oder sonstwie abgestützt worden. Wo die Röhren 
jedoch innerhalb des zukünftigen Tunnels lagen, mussten sie 
beseitigt und über ihn geleitet werden. 

Beim Kreuzen der Aldgate High Street waren mehrere 
grofse Wasser- und Gasleitungen zu unterfahren. Von den 
letzteren haben 2 eine Weite von 915 mm, 1 eine solche von 
610 mm. Das Gas wird durch sie mit sehr hohem Druck 
getrieben, da die Gasentnahme in weit entlegenen Stadtteilen 
erfolgt. Während der Ausschachtung waren diese Röhren an 
schweren Balken aufgehängt. Man baute auf jeder Seite von 
ihnen einen Blechträger ein, der von den Tunnel wänden, so- 
wie beiderseits von ihnen von gusseisernen Säulen, also in 
4 Punkten, getragen wird. Auf die unteren Trägerflansche 
wurden alsdann Querträger genietet, darüber Blechplatten 
gelegt, und schliefslich der Raum zwischen Rohr und Trägern 
mit Zement ausgegossen und durch Asphalt oben abgedeckt. 
Die Wasserleitungen wurden in gleicher Weise abgestützt. 

Ausschachtungsarbeiten. 

Auf dem älteren Teile der Untergrundbahnen wurden die 
Einschnitte in der vollen Breite von 10,2 m ausgehoben. Hier- 
bei wurde eine sehr starke Auszimmerung erforderlich, zumal 
auch der Strafsenverkehr auf dem Fahrwege wie auf den 
Bürgersteigen nicht gestört werden durfte. Quadratische 
Balken von 305 mm Höbe und 13,i m Länge wurden in 1,5 m 
Abständen über die herzustellende Ausschachtung gelegt und 
auf diese ein Längs- und Querbelag aus 305 X 152 mm starken 
Hölzern gebracht. Die Hauptbalken wurden mit zunehmender 
Tiefe der Ausschachtung abgestützt und letztere selbst sehr 
gründlich abgesteift. Nach dem Ausheben des Bodens wurden 
die Seiten mauern aufgeführt, die eisernen Lehrbögen in l,sni 
Abstand eingesetzt und das Deckengewölbe geschlagen. Die 
Kosten einer derartigen Holzbahn nebst der darunter liegenden 
Auszimmerung waren sehr erheblich und mehrfach höher als 
das Tunnelmauerwerk; 1 lfd. m der ersteren hat bis zu 25 .fC 
gekostet. Trotzdem die Zimmerung mit der gröfsten Sorgfalt 
und Schnelligkeit hergestellt wurde, haben benachbarte Ge- 
bäude verschiedentlich durch Risse Schaden gelitten. Man 
hat infolgedessen auf den später erbauten Strecken die Aus- 
schachtung zunächst nur für die Seitenwände des Tunnels 
ausgehoben, wozu eine Breite von je 1,8 m genügte und wo- 
bei die Auszimmerung wesentlich leichter gehalten werden 
konnte. Nach Aufmauerung der Seiten wände wurde der 
Boden soweit in voller Breite ausgehoben, dass die eisernen 
Lehrgerüste eingebracht und das Deckengewölbe geschlagen 
werden konnte; darnach ist die unterhalb dieses stehenge- 
lassene Erdmasse entfernt und das Fundamentgewölbe einge- 
zogen worden. Die Erde wurde nun wieder oberhalb der Tunnel- 
decke nachgefüllt und das Pflaster in je V» Strafsenbreite ver- 
legt, während die andere Hälfte der Strafse dem Verkehr diente. 

In der seitens des Parlamentes gegebenen Genchroi- 
gungsurkunde der Buhnanluge war vorgeschrieben, dass 
der Straften verkehr nur in der Zeit von 6 Uhr abends bis 
6 Uhr morgens durch die Bauten unterbrochen werden 
durfte. Infolgedessen konnten alle Arbeiten in den Straften 
nur zu der angegebenen Abend- und Nachtzeit bewirkt werden. 
Ausfuhrliches über diese Erd- und Mauerarbeiten giebt die 
oben^) angezogene Quelle. 

S. 9 Anm. r. Sp. 
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Dto Siationcn der Untergrundbahnen, deren der ioDere 
Ring 27, der initiiere 8 besitzt, wäbrend die Abzweiguogen 
einschl. der gepachlelen Strecken insgeaammt 53 aufweisen — 
an Stationen auf etwa 112 km Bahnlänge — sind 
einander eebr nahe gruppirt. Diese Erscheinung findet eich 
ülirigens, wenn aucb nicht in dem MaTse, bei allen anderen 
ei.glischen Bahnen, welcbe sich in Stadigebiete hinein er- 
strecken. Nicht wie meist bei uns in der aufseren Siadtflar, 
mehr oder weniger nahe ihrer Grenze, sondern in den be- 
vötkerlslen SladI teilen sind vorzugsweise die englischen 
Personenbahnhöfe angelegt. Um sodaim die Fahrgelegenheit 
noch mehr lu erleichtern und dadurch auch mSglicbst viele 
Reisende anzulocken, haben die BabngescIlEchafien an ihren 
durch gröffere Städte sich ziehenden Linier zahlreiche 
Stationen errichtet. Die London, Chatham and Dover-Bahn 
sowie die North London- und die London and South EaMem- 
Buhn Bind sprechende Beispiele bierfür. 

London dörlle in dieser Beziehung wohl unerreicht in 
der Welt dastehen. Weist doch die Eisenbahnkarte') dieser 
Stadt und ihrer Vororte auf einer Fläche von ;i56.ikm nicht 
weniger als 37C Eisenbahn-Stationen auf, einschl. IUI Göier- 
and Kohlenbahnhöfe, Berlin mit seiner Umgebung enthSit 
mich der dem )Arcbiv für Eisenbubnwescm l»MK beigegebe- 
nen Eisenbahnkarle auf einer Fläche von l«,8 X 15.i;5 km 
= 238 (|km 42 Suiiionen für Personenverkehr, also durch- 
si-bnittlich I Station auf öVs qkm. Nimmt man eine gleich 
grofse Fläche (2;j8()km) der Londoner Karle, sowohl der 
Länge als auch der Breiie nach, an ergeben sich bei dieser 21« 
Personensliitionen. also durehscbnilllicb 1 Station auf l,ic|km. 
Den 42 Personenhallestellen der Berliner Gegend stehen so- 
mit 1118 Person enstal innen der Londoner Gegend gegenüber, 
beide Zahjenwcrle auf dieselbe Klächenausdebniing bezogen. 

Die '21 Uniergrundstationen des Innenringes sind im mittel 
KOOm von einander entfernt. Der geringste Abstand (Mansion 
House— Cannon Street) betragt genau 14,si chain8*)= Sül.i.im, 
der gröfsie (King's Gross — Farringdon Street) TS.SGchaina^ 
1.^82.4 m. 

In der nach Hl eben den Tabelle sind die Entfernungen der 
27 Innenring-Sliitioneii von einander gegeben, wie sie in d«r 
vnm Clearing House in London aufgestellten neuesten Etsen- 
bahnkarle dieser Stadt (18V)t>) verzeichnet sind. 

Tabelle 1. 
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Ursprünglich hatte die Absicht vorgelegen, simmtliche 
Stationen des Innenringes, gleichwie die Bahnlinie selbst, voll- 
eiändig unterirdisch anzulegen. Die auf dem älteren Teile ge- 
legenen Stationen Baker Street, Portland Koad und Gower 
Street sind damals auch demgemäfs zur Ausßhrung gebracht. 
Man liefs den Plan jedoch frühzeitig fallen — glücklicherweise, 
wie man wohl behaupten darf, da die 3 fraglichen Stationen 
sich durch grofsen Mangel an Licht und frischer Luft ans- 
zeichnen. 

Wo die Oertlichkeit es gestattete, wurden die Stationen 
in offene, senkrecht abgemauerte Einscbnilie gelegt, welche 
von einem in der Regel elliptisch geformten Eisendache über- 
spannt sind; meist ist dann auch an jedem Ende ein kurzes 
Stück offenen Einschnittes für die Lüftung belassen worden. 
In Fig. 19 ist der Querschnitt einer derartigen Station, wie 
er sich beispielsweise in Praed Street. Slnane Square und 




anderen Orten findet, wiedergegeben. Das Dach iat teilweise 
mit Glas, im übrigen mit Zinkblech eingedeckt und setzt 
sich etwa in Höhe des Strafseaptl asters auf seine Widerlager. 
Aeuf^erlich beben sich die Stationsgebäude nicht sonder- 
lich von den Nachliarbauten ab; nur eine Inschrift und 
zwei an Tragarmen hängende grofse Kugellaternen deuten ge- 
wöhnlich die Station an. 



Beispielsweise liegen 
nutzten Station Westminstei 
menlsgebäude nnd der wob 
Westminsier-Abtei — in ein 
sich äufserlich wenig von 
uoterscheidi 



Räumlichkeiten der viel be- 
dge ■ — gegenüber dem Parla- 
I Jedem Fremden autgesuchteii 
twa 25 m hohen (Tebiiude, das 
benachbarten Privatgebäuden 
Anschrift und 2 Laterner 



Über dem verhiiltiiiBmäfsig schmalen Eingange das Dusein 
einer Eisenbahnstation andeutet. Auf dem Wege zu dun 
Fahrkartenschaltern im Innern des Hauses kommt man an 
dem grofaen Ladenfenster einer Konditorei und Bäckerei 
vorbei, sodass der zum erstenmal die Station Aufsuchende 
in Zweifel gerät, ob er auf dem richtigen Wege ist. 

Die Blackfriars - Station neben dem Hauptbahnhofe 
St. Paul's der London, Chatham and Dover-Bahn verrät sich 
wiederum nur durch ein bescheidenes Schild mit 2 Laternen 
über dem niedrigen Eingange. Dagegen prangt darüber bis 
zum fünften Stockwerk eine 4 fache Reihe rieaengrofser ver- 
goldeter Buchstaben, die weitbin leuchtend verkünden, dass 



') Airej's KaJInaj Map of London aod its Saburbs 

") 1 cbain = 20,liT m, 

3) ParallcUtrecke der Dislrict-Babn: 36,« i cbs. 

*) Parallelst recke desgl. bis zum Stationsende: 32.17 

^) Die Station Aldgato gehört ganz der Metropolitan 

'^) Die Station Mansion House gehört gana der Disti 

^ Die genaue Lunge bctrfigt 30,ss km (S. S). 



• in dieBem Haase die Heilsarmee ihr HauptqDsrlier aofge- 
^blagen hat. » 

Diejenigen Slationsgebfiude, die nor Bisenbahnz wecken 
dienen, haben über StraTaenpfluter etwa die Häfae eines 
■ Stockwerk^ und Fallen noch mehr durch ibr ungemein be- 
scheidenes Aearsere auf. Die Statioaen Hoorgate Street, 
Cbaring CrnsB u. a. sind Beispiele hierfür. 

(Auch die Siatiunen der Vorori strecken sind höchst ein- 
hch ausgeführt; dit^jenigeD des alleren Teiles der St. John's 
Wood-Linie gleichen im allgi-meinen denen des Innenringes. 
Beispielsweise ist die Station Baker Street (Bast) in ihrem 
oberen Teile ganz in Holz ausgeführt. Ihr Umbau ist ge- 
plant. Eine Ausnahme von der etwas dürftigen Auaatattung 
bilden einige wenige neiie^ Anlagen der oberirdischen Strecken, 
wie z. B. die Station ßrondesbury, deren Aeufserea einen 
freundlichen Eindruck macht und der landschaftlich schönen 
^Umgebung angepAsst ist. Bemerkt muss noch werden, dass 
die Vorortsstutionei) verhälfnismäfsig laufe Bahnsteige be- 
sitien, vnn denen Jedoch nur ein kDifes Stück von einer 
Olashulle überdacht ist.) 

Der Zugang lu den unterirdischen Staliiinen erfolgt von 
der Strafse aus durch einen in gleicher Höhe mit ibr liegenden 
kurzen Gnng. In diesem sind in der Regel die Schalter für 
den Fahrkarten verkauf angebracht. Nur in vereinzelt<-ii Fällen, 
wie bei den StHtinnen Westminsier Bridge und Cuniinn Street, 
liegen die Schalter tiefer, in einem Falle (Mnmiment) hfiher als 
die Strafse. Treppen führen von hier nach denB.-ibnsteigen hinab. 
Da die Untergrundlinien durchweg doppelgelei^'ig angelegt sind, 
«ufser den schon im vorigen Abschnilt erwfihnien kurzen 
4geleiBigen Strecken, so sind auch die BahnRteige doppelt nnd 
gewöhnlich als beiderseitige Aufaensteige angeordnet, je einer 
für jede Fahrrichtung, Abzweigstationen, wie Kenaingtoa 
High Street. Monrgate Street usw., besitzen eine den Ab- 
sweigatreckcn etiisprecliend gröfsere Zahl viiu Baliiiatetgen. 

Die AusgÜnge aua den Stationen sind sicia gesondert von 
den Zugängen gehalten, wodureli eine Trennung der an- 
kommenden Reisenden von den abfahrenden ermöglicht und 
Jegliches Gedränge auf den Treppen vermieden wird. Auf 
kleineren Stationen ist diese Sonderung zwecks Hrsparnis 
von Personal einfach dadurch herbeigeführt, dass die breit 
angelegte Treppe dnreh eine Längsschrankc in 2 Htilften ge- 
teilt ist. Manche Stationen, die an einer Strafscnkreuiung 
liegen, wie z. B. Gower Street, besitzen ßr jede Fahr- 
richtung ein besonderes kleines Gebäude nebst Fahrkarten- 
echaticr. Die beiden Häuser liegen beiderseits der Strarse, 
unter der die Bahn verläuft. Auf zahlreichen Stationen, 
namentlich auf denen mit mehr als 2 Bahnsteigen, sind die 
Geleise durch Steige überbrückt, von welchen Treppen nach 
und von den verschiedenen ß.ihnsteigen führ 

Denirtige (Jeleisüberbrflckungen findet 
den englischen Bahnen. Geleis Übergänge i 
sind im allgemeinen durch Gesetz verboten, 
kommen sie wohl vor; ihre Anlage ist dan 
einzelnen Falle in der betreffenden gesetzliche 
Urkunde des Biihnbaues ausdrücklich 



irtige Ucbcrgung i 



besonders durch Schrank) 



an nl'ernll auf 

Schienenhöhe 

Ausnahmsweise 

n Genehmigungs- 
Jeder 



Signale 
ungeordnet, dass ihre 



Diu (ieleisriberbrückiingen sind 
Gilterlniger gleichzeitig als Geländer di 

Die Ri'iunilichkeiten der Stationen, wie Fahrkartenschalter, 
Gepäck-, Garderoberaum usw., sind mehrfach über den Ge- 
leisen auf X-Trägem errichtet, so z. H. bei den Stationen 
Cbaring Gross, Praed Street u. a. 

Bemerkenswertsind einige Eigen tümtichkeiten der Trcppen- 
anlagen. Es wird Wert darauf gelegt, in den einzelnen Treppen- 
absätzen eine ungerade Anzahl von Stufen zu haben. Letztere 
bestehen meist aus Holz und zeigen gut gewählte Abmes- 
sungen. Sie sind n" (279 mm) breit und G" (159 mm) hoch. 
Die Tn'ppen breite beträgt auf demSchluaastück des Innenringes 
S' ^ 2,4» m, auf den filteren Linien C ^ 1,m m. An der 
Aufsenkante sowie auf der Mitte sind die Holzatufen 
vielfach mit mesaiiigenem Riffelblech belegt. So lange 
es neu ist, gewährt es dem Fufs einen guten Halt. Bei 

') Näheres hiurQber onth&lt des Verfassers Reisebericht über 
englische EiscnbahDeu, Glaser's Anaalcn Bd. XXIIl, S. 4. 



dem starken Verkehr der Untergrundbahnen werden die 
Vorsprünge jedoch bald abgenutzt. Der Messingheschlag 
nimmt alsdann eine unangenehme Glätte an, die den Fufs 
schlecht haften Ifissl. Auch eine Art Gummibetag kommt 
in einzelnen Stationen vor, bewährt sich aber nach den ge- 
machteD Angaben nicht sonderlich, da er stark der Ab- 
nutzung unterworfen ist. Die mit ihm ansgeschlagenen 
Treppen lassen sieb allerdings gut und sicher begehen. 

Eine neuere Ausführung ist die in England unter dem 
Namen Hawksley's Patent Treads bekannte und verbreitete 
Stufenart. Sie besteht aus kleinen Holzpaöcken , Fig. 20, 
welche in gusseiserne Rahmenplalten derart eingelegt werden, 
dass die StirnHächen nach nben liegen. Jeder P&ock ist von 
dem benachbarten durch die Eisenrippe der Platte getrennt. 
Eb werden drei verschiedene Hnlzsorten für die Pflöcke ver- 
wandt, wodurch die Daner dieser Stufen weaenilich erhöht 
werden soll. An der Aufsenkanle, die ja am meisten hean- 
spracbt ist, werden Holzwürfel aus Eichenholz eingelegt, in 
den mittleren, den Füfsen den eigentlichen Halt gebenden 
Teil, solche aus Piich Pine-Holi, während in den leisten, 
einer Abnutzung am wenigsten unterworfenen Stufenab- 
schniit FftÖcke aus Kiefernholz eingesetzt werden. Ein« 
Kantenleisle ist hier nnnStig. Die Unterhaltung derartiger 
Treppenstufen ist leicht und billig, da stets nur einzelne Holz- 
würfel auszuwechseln sind. Der Fufs haftet heim Begeben 
gut auf ihnen und erzeugtauch kein nennenswertes Geräusch, 
wie auf Steintreppen u. dergl. Letzteres ist für stark benutzte 
Treppen von nicht zu unterschätzen dem Vorteile. Wegen 
ihrer Dauerhaftigkeit wurde diese Stufenausführung sehr gelobt. 
Es lassen sich übrigens diese Würfelstufen auch bei Slein- 
treppen, selbst bei stark ausgetretenen, anwenden. 



Hawksloj's Treppenstufen. 




Die Länge der Bahnsteige auf den rntergrund Stationen 
beträgt :i(IQ bis 400 Fufs = rd. 9(1 bis 120 m, die Breite 4 bis 
5 m. Sämmiliche Biihnsteige sind hoch angelegt und zwar 
3 Fufs I Zoll bis :i Fufs .1 Zoll (lUO bis '»ftOmm) über 
Schienen Oberkante auf den älteren Bahnstrecken, und 'i Fufs 
IVj Zoll = ^üi mtn auf den neueren. Sie liegen im mittel 
etwa 12 Zoll = 30,'> mm tiefer als der Wageiil'ufsboden , ge- 
sUtten also, zumtl die Wagen, wie die betreffenden Figuren 
des Abschnittes IV zeigen, noch mit einem bezw. zwei Tritt- 
brettern ausgestattet sind, ein beqneme.i und rasches Piatz- 
nehmen bezw. Verlassen der Wagen. Hohe Biihnsteige sind 
eine ziemlich allgomeinc Eigentümlichkeit der englischen Eisen- 
bahnen. Auf den UntergrundMalionen sind sie aus Holz 
hergestellt. Ihre Aufsenkante reicht hier bis nahe an das 
obere Trittbrett der Wagen, sodass auch ein sichere» Aus- 
und Einsteigen ennöglichl wird. Bei dem nur kurzen Aufent- 
halt der Züge auf den Stationen (vergl. Abschnitt V) und 
dem dort herrschenden malten Licht ist dieses von ge- 
wichtiger Bedeutung. 

Erwähnenswert erscheint noch eine auf den Unter 
grund Stationen getroffene Einrichtung, welche das AufHnden 
de« richtigen Abfahrtsbahnsteiges sehr erleichtert. Die 
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Fahrkarten sind mit einem grofeen rotbraanen I oder O nber- 
drackt. Die gleichen Buchstaben sind an bezw. über den 
betreffenden Eingängen bezw. Treppenabstiegen weithin sicht- 
bar angebracht, und zwar I an den Zugangstellen zu dem Bahn- 
steig des Innengeleises (Inner Rail), O an denjenigen für das 
Aufsengeleis (Oater Rail). Da, wo ein gemeinsamer Zugang 
besteht (High Street), bemerkt zadem auch wohl der an ihm 
stehende Beamte, der, wie im Abschnitt V näher dargelegt 
ist, die Fahrkarten nachsieht, welche Treppe zu wählen ist. 
Nur auf der Station King's Gross (Innengeleis) und an 
einigen wenigen anderen Orten ist aus verschiedenen Gründen 
Ton der Anbringung derartiger Zeichen Abstand genommen; 
beispielsweise laufen auf ersterer die Zuge 7 verschiedener 
Verwaltungen ein, der Verkehr ist also verwickelter. Auf 
der Station Moorgate Street ist die Ausnahmeeinrichtung 
getroffen, dass der Querbahnsteig jedermann zugänglich ist, 
dagegen wird jeder Ankunfts- und Abfahrtsbahnsteig der ver- 
schiedenen hier in Frage kommenden Verwaltungen durch 
eine besondere Schranke abgesperrt (vgl. Fig. 3^, an der 
ein Beamter die Fahrkarten nachsieht. 

Zum Erkennen des richtigen Zuges sind auf einer An- 
zahl Stationen auf dem Bahnsteig nahe dem Eingange kleine 
Zuganzeiger angebracht. Sie bestehen in schmalen Schildern, 
welche etwa 2 m hoch über dem Fufsboden sich befinden 
und den Namen der Endstation usw. des betreffenden näch- 
sten Zuges zeigen. Oberhalb davon steht die Anschrift: 
Train for (Zug nach). Nach Abfahrt des Zuges wird ein 
anderes Schild mit entsprechender Bezeichnung sichtbar, in- 
dem der den Fahrkartendienst an der Bahnsteigschranke ver- 
sehende Beamte mittels Zugstange die Einstellung bewirkt. 
Die Schilder sitzen für gewöhnlich in dem oberen Teil eines 
Kastens und werden nach Herunterziehen hinter einer Glas- 
scheibe sichtbar. Fig. 21 zefgt die auf der Station Charing 
Gross getroffene Einrichtung. Auf anderen Stationen, z. B. 
Baker Street (East), sind kleine um einen Endpunkt drehbare 
Flügel in Anwendung, ähnlich denen der Berliner Stadtbahn. 

Um ferner dem Reisenden das Auffinden der seiner Fahr- 
karte entsprechenden Wagen k lasse zu erleichtem, sind auf 
der Metropolitan-Bahn sowie auf den dieser und der District- 
Bahn gemeinsam angehorigen Abschnitten in gewissen Ab- 
ständen Tafeln mit der Bezeichnung 

Wait Here For 

Third Glass 

bezw. Second oder First Glass 

über dem betreffenden Bahnsteige aufgehängt. Früher (1886) 
hingen diese Schilder hoch über den Geleisen, sodass 
sie nicht immer sehr deutlich zu lesen waren; ihre jetzige 
Anordnung mit weifser Schrift auf dunkelblauem Grunde 
erscheint sehr zweckmäfsig. Die District-Bahn verwendet 
solche Merkmale nicht Da die Züge stets an fast derselben 
Stelle des Bahnsteiges anhalten und in der Regel dieselbe 
Wagengruppe fuhren, so kann man sich vermittels der er- 
wähnten Tafeln schon vor Ankunft des Zuges an der richtigen 
Stelle aufstellen. Man erspart sich auf die Weise unnötiges 
Umherrennen am Zuge. Letzteres ist umsomehr zu vermeiden, 
als der Aufenthalt der Züge auf den Stationen sehr knapp 
bemessen ist und meistens nur etwa 20 Sek. beträgt. Zudem 
sind die Wagen gewöhnlich stark besetzt und oftmals über- 
fallt. 

Erfrischungsräume, Gepäck- und Garderoberäume, sowie 
Bedürfnisanstalten kommen auf den verkehrsreicheren Sta^ 
tionen vor, und zwar die drei ersteren zumeist in dem zur 
ebenen Erde gelegenen Gebäude, die letzteren entweder auch 
in diesem (z. B. bei Gharing Gross) oder unten auf der Sta- 
tion (Morgate Street). Bei einzelnen Metropolitan -Stationen 
ist auf dem Bahnsteig des inneren Geleises eine Art Büffet 
aufgestellt, an welchem die Reisenden Erfrischungen erhalten 
können. Seine Lage ist gewöhnlich so gewählt, dass die Wagen 
I. Kl. der Züge gerade vor ihm halten. Bänke sind sowohl auf 
den Seiten- wie Mittelbahnsteigen aufgestellt. Desgleichen findet 
man überall auf den Bahnsteigen Bücher- und Zeitungsver- 
kaufsstellen (Bookstalls). Das Lesen während der Fahrt ist 
bekanntlich in England in weit gröfserem Mafse üblich als 
bei uns. Selbst auf den Untergrundbahnen wird viel ge- 
lesen, trotz der verhältnismäfsig kurzen Fahrstrecken und der 



wenigstens in der H. und HI. Wagenklasse nicht gerade 
starken Beleuchtung der Wa^en. 

Beim Einlaufen eines Untergrundzuges in eine Station 
ist das Auffinden des betreffenden Stationsnamens für einen 
grofsen Teil der Reisenden eine schwierige Sache. Wohl ist 
es den Bahnbediensteten zur Pflicht gemacht und in den 
Vorschriften besonders betont, beim Anhalten eines Zuges den 
Stationsnamen laut und deutlich am Zuge entlang auszurufen ; 
allein dieses erfolgt sehr häufig in wenig verständlicher Weise, 
zumal für den Fremden. Wohl ist der Name auf den Bahn- 
Steiglaternen, sowie auf den Rücklehnen der auf den Stationen 
aufgestellten Ruhebänke sichtbar; jedoch nur denjenigen Fahr- 
gästen, die nahe dem Fenster sitzen, und diesen auch nur 
dann, wenn letzteres nicht durch Regen usw. getrübt ist. 
Sind die Bänke von Wartenden besetzt, so geht dadurch 
ebenfalls ihr Nebenzweck als Erkennungsmittel der Station 
verloren. Sonst ist dieser Name noch an verschiedenen 
Stellen der Stationswände angebracht, allein auch hier — 
selbst vom Bahnsteig ans — schwer aufzufinden. Prangt 
doch gleichzeiMg eine Fülle von bunten Schriftzeichen und 
Bildern, dazu oft in riesengrofsen Ausführungen, auf diesen 
Wandflächen, die das Aufsuchen der Stationsbezeichnung 
mindestens erheblich erschwert. Es sind dies — echt englischem 
Brauche gemäfs — Geschäfts- und Vergnügungsanzeigen aller 
Art, die so in auffalligster Weise die Aufmerksamkeit der 
Reisenden auf sich lenken'). 

Die Bahn Verwaltungen verpachten die Wandflächen ihrer 
Bauwerke für derartige Reklamezwecke zu angeblich ganz 
bedeutenden Pn*isen, wodurch sie eine nicht unerhebliche 
Nebeneinnahme erzielen sollen. Die Hauptpächter sind 
Willing & Go., die an die einzelnen Geschäftsleute wieder 
vermieten. Dieser Name leuchtet denn auch in besonderer 
Art aus dem bunten Schriften- und BUderdurcheinander 
heraus. 

Das Bekleben und Bemalen der Wände beschränkt 
sich jedoch nicht allein auf die Stationen, sondern erstreckt 
sich teilweise sogar auf die Mauern der Einschnitte. Man 
wäre fast versucht, über die Beharrlichkeit zu staunen, mit 
der die betreffenden Unternehmer es verstanden haben, ihren 
Namen und den ihres Fabrikates in langer Folge an den 
Mauern anzuheften, wirkte — wenigstens auf den deutschen 
Reisenden — diese ewige Wiederkehr derselben Anschriften 
nicht erheiternd. Selbst ein Teil der Personenwagen dieser 
Bahnen ist auf den inneren Wandflächen mit solchen bunten 
Anschriften bedeckt. Das Reklame unwesen macht sich übrigens 
nicht nur auf den Eisenbahnen breit, sondern auch überall 
in England. Namentlich in den Strafsen der grofsen Städte 
tritt es in den mannichfachsten Formen auf und oft unter Zu- 
hilfenahme der abenteuerlichsten Mittel. 

Beleuchtung. In den meisten durch Glashallen über- 
deckten Untergrundstationen herrscht am Tage ein trübes 
Licht, das jedoch für den Verkehr auf den Bahnsteigen ge- 
nügt. Die im Tunnel liegenden Stationen müssen jederzeit 
künstlich erleuchtet werden. Dieses, wie auch die nächtliche 
Beleuchtung der übrigen Stationen, erfolgt auf den Metro- 
politan- und District - Linien durch grofse Kugellatemen, 
auf den beiden Bahnen gemeinsamen Strecken durch cylin- 
drische, welche gleichzeitig in schwarzer Schrift den be- 
treffenden Stationsnamen tragen. 

Eigenartig und beachtenswert ist die Tageserleuchtung 
der Stationen Gower Street und der benachbarten Baker Street. 
Es ist beiderseits der Geleise, in Kämpferhöhe beginnend, eine 
Anzahl Lichtschächte in der in Fig. 22 wiedergegebenen Weise 
angeordnet; sie sind in Höhe der Bürgersteige durch eiserne 
Gitter überdeckt; Eisengeländer zwischen Mauerpfeilern trennen 
sie von der Strafse. 



') Neuerdings ist in dem ünterhause ein Gesetzentwurf ein- 
gebracht worden, durch welchen diese Missst&nde gehoben werden 
sollen. Hiemach soll jede Eisenba hngesellschaft verpflichtet sein, 
auf ihren sämmtlichen Stationen mindestens zwei den Reisen- 
den deutlich sichtbare Tafeln (für jede Fahrrichtung eine) mit 
dem Namen der betreffenden Station anzubringen. Diese Tafeln 
müssen bis zu dt*r Entfernung von 3 m ringsum von allen sonstigen 
Anschriften freigehalten werden. Jeder Verstofs hiergegen soll mit 
100 JC und außerdem noch für jeden Tag seiner Dauer mit 40 M- 
bestraft werden. 



Sfimmtliche Schach twanduDgen sind mit weirBeo Flieaeo 
abgedeckt, damit das darch die StrafeeDgitter eiofallende 
Licht krSftig in die Statioo hineingeworfen wird. Steht mao, 
wenn die Sonne scheint, aaf einem der beiden Bahnsteige, so 
sieht man aaf den Seiten eine Reihe m&chtiger Stroh lenbü sehet 
in das TunneUnnere einfallen, in diesem ein fSr den Stations- 



T«rkebr genfigeodes Halbdunkel eneugend. Diese Lichtschficfate 
disDen sogleich sar LöAang. 

Fig. 22 seigt die Anordnnng der Station Qower 
Street, welche gleich den Stationen Baker Street nnd 
Portland Road anter dem breitea Enston Road gelten 
ist. Sie wird durch ein SOO* (Ka91,jin) langes Kreisbogen- 
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Gewölbe von 7,t5 m Spannweite und 3,u iii Pfeil gebildet, 
das im Scheitel 0,T4 m, an den Kümpfern ],ts m Stärke hat 
und durch eine 19 mm dicke Asphaltscbichc abgedeckt ist. 
Die ausgesparten Widerlagsmauero sind im ganzen 1,M m 
stark. L)ie Entwässerung ist aus der Zeichnung ersichtlich. 

Vierzehn Lichtscbächte sind auf jeder S>'ite der Geleise 
vorbanden; sie liegen sich genau einander gegenüber. 

Die Station Baker Street war bis vor 3 Jahren in 
gleicher Weise angeordnet. Die vorhandenen Ue beistände, 
namentlich die mangelhnfte Beleuchtung nnd Lüftung, drängten 
jedoch gebieterisch auf Abhilfe. Es wurde mit der Verbesserung 
der Station Baker Street begonnen, da hier noch der ander- 
weitige Misssland vorlag, dass Reisende, welche von dem 
Inuearing auf die St. Jobn's Wood -Linie (Baker Street 
Eaat) übersehen wollten, und umgekehrt, stets erst die eine 
Station verlassen und eine Strecke weit über die Strafse 
gehen mussten, um zu der anderen Station lu gelangen, trotz- 
dem beide fast unmittelbar neben einander liegen, allerdings 
bis dahin durch die Tuanelmauer und sonstige Bauten ge- 
trennt. Es sind nun mit einem Kostenaufwande von etwa 
130000 M (nach dem amtlichen Bericht vom Jahre 1888) 
erhebliche Verbesserungen der Station Baker Street vorge- 
nommen worden. Die nördliche Tunnelwand ist nahe der 
Einmündung der St. John's Wood -Linie in den Innenring 
durchbrochen, wodurch von dem Bahnsteig des Aufsenring- 
geleises aus die Bahnsteige der Nachbarslation mit wenigen 
Schritten zu erreichen sind. Gleichzeitig bat man eine Geleis- 
fiberbrückung angelegt, um von dem üahnBleige des Innen- 
ringgeleises unmittelbar nach der anderen Station gelangen 
zu können. Ein hydraulisch betriebener Aufzug dient zur 
Beförderung des Gepäcks. Die Tagesheleuchiung erfolgt nach 
Art der vorgenannten Station durch 19 Paar LichlachSchte, 
sowie durch die Ein- and Ausgänge. Jetzt gewShrt die 
Station Baker Street im Vergleich zu früher einen freund- 
lichen Anblick, und der Aufenthalt in ihr ist leidlich. 

Aehnliche AbSnderungsarbeiien sind fiSr die Stationen 
Gower Street and Portland Road geplant, wodurch diese 
betreffs bequemer Einrichtungen sehr stiefmütierlicb beban- 
delten Stationen erheblich gewinnen werden. Portland Road 
hat übrigens keine Seitenbeleucbtung, sondern es sind in 
der Decke des Gewölbes an mehreren Stellen verhSltnis- 
mäfsig grofse GefFnungen gebrochen, die Licht und Luft in 
mäfsiger Menge einführen. 

Von den übrigen bis zum Jahre 1870 zur Ausführung 
gelangten 21 Stationen des Innenringes ist nnr die der 
District-Bahn angehörige Temple-Siation gänzlich unter- 
irdisch angelegt worden. Die Anordnung eines oberhalb des 
Strafsenpflasters sich erhebenden Daches war hier ausge- 
scbloasen. da der Herzog von Norfolk als Eigentümer eines 
grofsen Teils des diese Station umgebenden Stadtgebietes die 
AnlaK^ einer derartigen Dachkonstruktion nicht genehmigen 



wollte. Da nun die Konstraktionshöbe hier sehr gering war, — 
die Entfernung zwischen Erdoberfläche und Schienenoberkante 
beträgt nur 17'6" = 5,)jm, — und somit die Anlage eines 
Deckengewölbea, wie es bei den Stationen Gower Street oder 
Portland Road angewandt worden ist, nicht in Präge kommen 
konnte, so masste man die Decke durch Eisenträger stützen. 
Infolgedessen wurde die in der Fig. 23 dargestellte Anord- 
nung gewählt. Die genieteten Z-TrSger werden teilweise 
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durch Säulen getragen, welche aus den Bahnsteigen hervor- 
treten. Um Licht und Luft einzulassen, sind grofse viereckige 
Oeffnungen im mittleren Teil der Decke angebracht, die 
durch ein Eisengeländer eingefasst sind, und deren Mauerwerk 
sich auf einen Z-Rahmen stützt. Zwischen die Längsträger 
und SeitenwSnde sind Gewölbkappen gespannt, deren Scheitel 
nur ungefähr 0,s m unter Erdfläche liegt. 

Die Station liegt in dem ehemaligen Themsebett; der 
Bangrund besteht aus aufgetragenem Boden und Schlick, 
unter dem sich erst in gröfserer Tiefe Kies befindet. Die 
ganze Station ruht deshalb auf einer dicken Betonlage, deren 
Fundamentsohle 6,« m unter Schienen Oberkante die Kies- 
schicht erreicht. Die Seitenmauem sind oberhalb der Beton- 
lage durch ein 0,Ti m starkes in Ziegeln hergestelltes Fanda- 
mentgewölbe abgesteift. 

In den Figuren 24 und 25 ist die Hauptstation der District- 
Bahn: Mansion House oder Centrat City Station, wie sie 
auch bahnseitig genannt wltd, im Grundriss and einem Quer- 
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ftcbnitt dargestellt. Lange Jahre hindurch war sie Kopfstatioa <) 
Dud wurde Dach dem 1884 erfolgten Aasbaa dea Innea- 
ringes tar Durchgangsstation abgefindert. Diese Station liegt 
mit ihren 2 Bahnsteigen im offenen Einschnitt, und swar in 
einer starken Krümmung. Die Fahrkartenschalter, Er- 
frischnogs räume und Bedürfnisanstalten liegen am Oslende 
der Station in einem hesonderen erhöhten Seitenbau, der in 
Fig. 24 nicht weiter angedeutet ist. 

Die Station besitzt 2 Durchgangsgeleise (Inner und Outer 
Rail des Innenringes) und 3 Sackgeleiae, die durch Weichen 
aod Kreuzungen mit einander in Verbindung stehen. In MShe 
der letzteren befindet sich die Signalbnde mit dem Stell- 
werk. Das nördliche Kopfgeleise dient vornehmlich für den 
Betrieb des Mittelringes, der, wie oben erörtert, darch Züge 
der Oreat Western- Bahn befahren wird, und zwar von Mansion 
House aus über Kensington (Addison Road), Baker Street nach 
AldgBie nnd umgekehrt. Die beiden südlichen Qeleise dienen 
Betriebszwecken der London and North Western - Bahn, und 
zwar das eine neben dem Bahnsteig liegende nach früheren 
Darlegungen für den Betrieb des Anfsenringes, dessen Züge 
von hier nach bezw. über Willeaden Junciion nach Broad 
Street und umgekehrt laufen, während das andere ein Neben- 
strang ist. Aus den Kopfgeleisen zweigt ein kurzer toter 
Strang ab, der neben einer Kohlenladebühne mit Wasserkrau 
endigt und cur Aufnahme der Zuglokomotive dient Nach 
Einfahrt eines Mittel- oder Aufsenring-Znges in das betreffende 
Sackgeleise setzt sich letztere vor das Ende dieses Zuges, um 
ihn in entgegengesetzter Richtung za befördern, während die 
andere Lokomotive auf den toten Strang fährt, um fQr die 
nächste Weiterfahrt in Stand gesetzt zn werden bezw. auf 
diese hier xa warten. Das Geleise wird während dieser Zeit 
durch einen eisernen Hemmschuh von der Signalbude ans 

tesperrt. Ein solcher ist im Abschnitt III lOberbau und 
igna1weeen< in Fig. 51 abgebildet. 




Der westliche unter Bauwerken liegende Teil der Station 
Mansion House zeigt eine ganz ungewöhnliche AusführuDfi;. 
Es überspannen hier mittels genieteter, etwa S m hoher 
Blecbträger sowohl schwere Lagerhäuser, als auch die 
21,3 m breite Queen Victoria- Strafse die Station. 

Fig. 'ib giebt einen Querschnitt durch die Üeberführnng 
dieser Strafse. Letzlere wird von Oewölbkappen getragen, 
die teils zwischen Widerlags mauern, teils zwischen X-Trfiger 
gespannt sind. Die Träger werden durch Säulen unterstützt, 
welche ihrerseits auf den grofsen , quer zn den Geleisen an> 
geordneten Haoptiragem ruhen. Da diese fast 30 m Länge 
haben , so sind sie an zwei Stellen durch echweirseiseme 
Säulen abgestützt, welche teilweise durch Zement-Holz winde 
verbunden sind, um im Falle einer Entgleisung gegen deo 
Anprall der Fahrzeuge besser gescbfit;;! zu sein. Ungemein 
kräftig sind die Säulen gehalten, welche die Träger unter 
den hohen Lagerhäusern stützen. Es wurde eine solche mit 
achteckigem Quorschnitt gemessen, welche 771) mm Dmr. 
(zwischen 2 pamllelen Seiten) ergab; eine andere kasten- 
förmige 8äule hat sogar 1330x810 mm Querschnitt. 

Fig. 26 zeigt einen Tunnelquerschnitt unterhalb der Queen 
Victoria-Stnifse nahe dem westlichen Endpunkt der Station. 
Während zwischen dem Bahntunnel und der Strafse befahr- 
bare gemauerte Kanäle für die verschiedenen Gas- und Wasser- 
leitungen sich befinden, zieht sich unterhalb der Geleise ein 
grofser Abzugskanal her. Der Personenverkehr auf Mansion 
House ist erstaunlich, allerdings durch die äufserst günstige Lage 
erklärlich. Die Station li^ im Herzen der Ciiy, am Krenzungs- 
pankte der Canoon- und Queen VictoriB-Strafse, zweier fast 
ausschliefst ich dem Handel und Oesch£f) sieben dienender 
Strafsen. In nächster Nähe befindet sich Mansion House, die 
Dienstwohnung des Lord Mayors ron London, die Börse, die 
Bank von England, Guildhatl und die St. Paul's- Kathedrale. 
Besonders in den Morgen- and Abendstunden zwischen 9 




und II Uhr formittugs uod 5 bis 7 Uhr nachmittags — ror 
Beginn uod oach Scbluns der Geschäftszeit — herrscht auf 
dieser Slution ein überaus reges Leben. 




N&cbst King's Gross dürfte wohl die Station Mansion 
House das packendste Bild des Riesen Verkehrs der Untt-rgrund- 
bahneii bieten. Die beiden vorhandenen Mittel bahnsteige sind 
im Gegensatz hieran räumlich lufserst beschränkt. Ihre 
Breite beträgt nur 4,m m, ihre Länge 12-2 m. Ein leichtes 
Satteldach aus Eisen, Holz und Glas überspannt sie. Hoch 
darüber ist eine Strafse mittels Blechträger, sowie ein eiserner 
2,1 m breiter Steg überführt. 

Bemerkt sei noch, dass vier verschiedene Eiseobahn- 

gesellschafieu — die District-. Metrcpoliian-, Greal Western-, 

und die London and North Wesiern-Bahn — ihre Züge nach 

der Station Mansion Hnuse entsenden. Insgesammt') laufen 

wochenläglich . von morgens .^ Uhr bis iiachls ]2 Uhr, 

664 Zöge aud Leerlokomotiveo hier ein und aus, und zwar 

558 Fersonenzüge (einschl. einiger Kohlen-, Kies- und 

Leerzüge), 

8 fahrplanmäfsige Leerlokomotiven. 

Wasserkrane. Die oben erwähnten Wasserkrane 
sind, wie hier eingeschaltet sein mag, gleich den übrigen der 
Untergrundbahnen sehr einf&ch ausgeführt. Sie besiefaen 
gewöhnlich aus einigen in einander gesteckten senkrechten 
MufTenrohren, in die in Brusthöhe ein Absperrventil mit 
wagerecht liegender Spindel eingeschaltet ist. Der bei uns 
übliche bewegliche Ausleger fehlt; statt dessen ist nur ein 
kurzes Knierohr mit aufgebundenem Hanfschlauch (Trichter) 
angeordnet. Fig. 27 «igt einen solchen Kran, wie er sich 
beispielsweise auf der Station Mansion House neben dem 
Great Western - KQpfgeleise vorfindet. Bei gröfseiem Ab- 
stände des Krans von dem Geleise, bei dem der Hanfechlauch 
für das ungehinderte Durchfliefsen des Wassers zu lang ausfällt, 
wird er während der Wasserentnahme durch ein leichtes 
Lattengerüst, dessen anderes Ende auf den Einlanf des Wasser- 
behälters der Lokomotive gelegt wird, ge st uUt (Station Aldgate). 
Verschiedentlich sind die senkrecbten Kranrohre auch von 
einem Holzmantel umgeben, von dem oben der Hanfechlauch 
herabhängt. (Station High Street.) 

Von den Doppelstationen der Widened Lines und des 
Innenringes sind zwei, BjBg's Gross und Moorgate Street, 
bereits in Fig. 3 and 4 im vorigen Abschnitt dargestellt. 
Bezüglich der Station Moorgate Street ist noch anzu- 
führen, dass sie mit AosDahiae der Umfassungs wände ganz 
in Holz ausgeführt ist und infolgedessen einen höchst dürf- 
tigen Eindruck macht. Das Aeafaere des Stationsgebäudes 
steht damit in Einklang. 

Die Station Farringdon Street fällt namentlich durch 
die Geleislage auf Die Geleise des Innenringes liegen 
914 mra höher als die der Widened Lines, sind je- 



') Nach dem Dienetfahrplan der IKstrict-Bahii vom 1. Mai J: 



doch am nordwestlichen Ende der Station mit diesen 
durch Weichen und Kreuzungen verbanden. Fig. 28 zeigt 
den Querschnitt dieser in einer 3flOm- Kurve liegenden 
Station. Gleich hinter der erwähnten Weichen verbin dang 
fallen die Widened Lines mit 1:40 steil ab, um un- 
weit davon im Widening Tunnel die Geleise des Innen- 
ringes za unterfahren. Der Fachmann schenkt hier nament- 
lich dem Betriebe seine Aufmerksamkeit. Auf dem Innen- 
ring verkehren aufaer den Metropolitan- und District- Zügen 
auch Personen- und Güterzüge der Great Western-Bahn. Die 
Personenzüge der letzteren benutzen diesen Ring von Praed Street 
Junction ab teils bis Moorgate Street, teils bis AlJgnie. Die 
Güterzüge dagegen befahren ihn, wie schon erwähnt, nur bis 
Farringdon Street und laufen von hier bis Sniilhfield Market, 
ihrer östlichen Endstation, aaf den Widened Lines. Sie 
treten bei jener Station von dem einen auf das andere Geleis- 
paar über. Anf den Widened Lines fahren Personen- und 
Güterzüge der verschiedenen Hauptbahnen. Die Great Northern- 
Güterzüge zweigen in kleinerer Zahl kurz vor der Statjoa 
Farringdon Street nach dem benachbarten gleichnamigen Güter- 
bahnhofe der Great Nortbern-Bahn ab, während ihr grörserer 
Teil, sowie die Midland-Güterzüge die Station ohne Aufent- 
halt darchfahren. Da neben der letzteren ein ofTeoer Einschnitt 
ist, so l&sst sich der rege Zugverkehr mit seinen verschie- 
denen Zu^attungen hier bequem übersehen. Am anderen 
Ende der Station zweigt aus den Widened Lines ein Geleis- 
paar nach der in Sdow Hill anschliefsenden London, Ghatham 
and Dover-Bahn ab. 



Station Farringdou Street. 




Die beiden mittleren Bahnsteige sind durch ein Geländer 
in ganzer Länge gegen einander abgesperrt. Der Zugang 
nach den Bahnsteigen erfolgt für jedes Geleisepaar durch eine 
besondere Geleisü herb rück ung mit je 2 Treppen. Die Aus- 
gänge liegen seitlich an den Umfassungsmauern (vergl. Fig. 28). 
Die hier gewählte Dachkonstrukiion (mit Oberlicht) ist ander- 
weitig auf den Untergrundbahnen nur vereinzelt angewandt. 

Hervorragendes Interesse beanspruchen die drei jüngsten 
Stationen des Innenringes, welche an seinem Schlnasstück 
gelegen, nahezu gänzlich unter den betreffenden Strafsenzügen 
angeordnet sind. Alle drei sind von einander völlig ver- 
schieden, jede zeigt ein eigenartiges Gepräge, das der Ge- 
schicklichkeit des Erbauers beredtes Zeugnis ausstellt. 

Die Station Mark Lane liegt unter der früher schon 
erwähnten, beim Bau der Schlussstrecke neu angelegten 
Strafse (New Street). Fignr 29 zeigt den Querschnitt. Die 
Slrafsenhahn ruht auf Gewfilbkappen, welche zwischen langen 
Trägern quer über die Geleise gespannt sind. Da in der 
Decke keine Luft ungs Öffnungen angebracht werden konnten 
(s. n. bei *Lüftung>), hat man solche an den Seiten nach 
dem Lichthofe der Nachbarhäuser hin angeordnet. Die 
Deckenträger sind an diesen Stellen durch besondere Mauer- 
pfeiler unterstützt. Die Station ist sehr dunkel, daher auch 
am Tage künstlich erleuchtet. Die zu ihr hinabführenden 
Gänge sind teilweise mit weifsen Fliesen ausgelegt, was auch 
fast überall bei den unterirdischen Gängen ') der Fall ist. 

Die Station Monument liegt nahe der weltbekannten 
London Bridge, Londons verkehrsreichster Themsebrücke. 
Sie führt ihren Namen nach der benachbarten Gl m hohen 
Denksänlc „The Monument", 1671 bis 77 zur Erinnerung an 
die grofse Feuerabrunst errichtet, durch welche 1666 der 



grölste Teil LoodouB mit 89 Kirchen and 13200 HaDsern 
eingeäscbert warde. Der Baa dieser Station war sehr koBt- 
Bpielig. Sie beginnt bei der schon genannten King William- 
St«tne and eodigt aiil«r Pudding Lane. Diese Slrafse kreust 



die Station mittels eines Zi^elgewtSIbee tod 16 m Spann- 
weite; anfserdem ist noch ein iweiter Stralaeniag (Fish 
Street Hill) übergeführt, and swar mittels eiBerner Trfiger. 
Letzere haben überhaupt bei der Deckenbildnng in reichstem 



Station Itark Lane. 




Mafee Anwendung gefunden. Die Billetschalter liegen an der 
SSdseile io einer leicht überdachten Halle, welche von 
iwei Stra&ea aus zugfinglich ist, w&hrend ans ihr wieder 
eine Treppe za einer die Geleise kreuienden Brücke 
führt, die so ihren beiden Boden den Zugang lu den Bahn- 
steigen vermittelt. Infolge der letzteren Anordnung ist die 
lichte Breite der Station 71' 7" (21,6 m), also gr^fser als ge- 
wöhnlich gewählt worden. Es sind zwar an verschiedenen 
Stellen grofse Oeffnungen angebracht^ doch macht das Innere 
der Station einen trüben Eindruck. Zahlreiche dicke Säulen, 
welche aus den Bahnsteigen emportreten, tragen hierzu nicht 
an wesentlich bei. 

Ein Meisterwerk in seiner Art ist die zuletzt zu nennende 
Station Cannon Street. Hier galt es, eine unterirdische 
Anlage mit einer auf das äufserste beschränkten Konstruk- 
tionshöhe inmitten eines besonders verkehrsreichen GebieteB 
lu schaffen. Da die Station teils unter der Cannon Street, teils 
unter der Anfahrt des grofsen gleichnamigen South Eastern- 
" ■ " ' Dowgate Hill, einer aus der 

ind steil zar Themse abfallenden 
ein oberirdisches Stationsge- 
n daher auch die Billetschalter 
die Erd Bäche verlegt werden. Sie befinden sich, 
wie Fig. 30 zeigt, unterhalb der erwähnten Anfahrt, welche 



Bahnhofes 
Cannon Street abzweigenden a 
Strafse zu liegen kam, 
bäude ausgescblosser 



^i<j. 30. 
Station Cannoii Street. 



mit ihrer Oberfifiche nnr 25' 6" ^ 7,6i m über den 
Schienen liegt. Man hat deshalb zum Stützen der Decken- 
Konstruktion und der Billetschalter Eonsolträger mit über- 
kragenden Enden angewandt, die an ihrem einen Ende in den 
Seitenwinden eingemauert und in diesen verankert sind, 
während sie in 5,13 m Entfernung durch schweifseiserne 
Säulen gestützt werden. In der Mitte beträgt die Trägerböhe 
610 mm. Zwischen die Konsolträger sind Längeträger und 
zwischen diese wieder Gewölbkappen gespannt. 

Der unter Dowgate Hill liegende Teil, Fig. 31, ist in 
ganz ähnlicher Weise ausgeführt und insofern noch bemerkens- 
wert, als die Oberfläche des Slrafsenpflasters nur rd. SOO mm 
über den Deckenträgern sich befindet and mehrere Abzugs- 
kanäle ihn unterfahren. Vor Anlage der Station lag hier ein 
alter Kanal von 1,8 m 1. Dmr.; er musste bis zu seinem Flut- 
auslass in Dowgate Dock tiefer gelegt werden, um Raum für 
die Station zu gewinnen. Man half sich dadurch, dass die 
Abwässer in 2 -gusseiserneo Röhren von Je l,9i m Dmr. 
durchgeleitet wurden. Trotzdem verblieb zwischen Rohrscheitel 
und Strafsenp Baster nur eine Höhe von 5,94 m. Beide Röhren 
sind mittels Entlastungsbogen durch die Seilenmauern geführt. 
Aufser diesen beiden Kanälen unterfährt hier noch ein ge- 
mauerter Abtugskanal (Dowgate Middle Level Sewer) die 
SratioQ. Letztere ist einscbliefsüch des unteren 762 bis 914 mm 



Station Cannon Street. 
(Schnitt durch die Fahrbabnmitte der Dowgate Uili-Straß 




starken Aussteifungsgewolbes und der Bahnateigst atzen mit 
alleiniger Ausnahme der Gewölbkappen und einiger bcheide- 
wände ganz in Beton hergestellt Weitere Einzelheiten dieser 
Anlage lassen die Fig 30 und 31 erkennen ^on dem Flur 



der Fahrkartenschalter führt ein Fu'sgangertannel unter der 
Anfahrt nach dem einen Bahnsteig des 'üoulh Eastern 
Bahnhofes bin 

Die vorstehenden Erörterungen durften erkennen lassen 



wie sehr die englischen Ingenieure die ganze Bmhn den je- 
weiligen örtlichen Verhfiltnissen angepasit haben. Von einem 
Schematisiren ist keine Rede; um so mehr bietet die Anlage 
für den Bkq- und Maschineningenieur ein Feld reichen Stadiums. 
Entwfisaerung. 
Die Metropolitan - Bahn ist in beiug auf Entwfisse- 
rnng der Bahnlinie wesentlich günstiger als die District- 
Bahii geatellt. Ihre Geleise liegen im allgemeinen abei> 
halb des städtischen Kanfilneiies, sodass diesem die Entr 
wfisseriingsk)in£le der Taanel und Einschnitte ihren Inhalt 
zuführen können. Die Di siri et • Geleise liegen dagegen meist 
niedriger als die Abzugskanale and müssen bestandig durch 
Pumpwerke, welche in die letzleren das Wasser drücken, 
trocken gehalten werden. Auch wfihrend der Bauarbeiten 
halte die Dislrict-Bahn mit erheblich stflrkerem Wasseran dränge 
zu kämpfen, als die Metro pol itan-Bahn. Aaf der kurzen Strecke 
Kensingtnn — Westminster und Earl's Court— Gloncester Road 
waren während des Baues nicht weniger als 1 1 Pumpwerke 
thätig von cusammen 148 PS. Vor Beginn der Ausschachtungi- 
arbeiten wurden an den verschiedenen Stellen Brunnen von 
3 m Dmr. gesenkt und durch Holz- oder Eisencylinder aus- 
gekleidet. Ans diesen schafften Keiteopumpen das Wasser in 
den nächsten Abzugskanal. Die Kosten für den Pumpbetrieb 
einschl. Reparaturen und Erneuerung beliefen sich nach 
den Angaben von Baker monatlich auf rd. 12000 JE, also 
täglich anf etwa 400 Jt. 



Jetzt stehen auf der 7,t km langen Strecke Blackfriars 
Bridge — Kensington High Street 4 Pumpstationen, und zwar 
in Temple, Sloane Square, Victoria, South Kensington, denen 
nahe der etwa l,i km von South Kensinglon entfernten Station 
Earl's Court, und zwar in Warwick Road, noch eine fünfle 
zugesellt ist. Die Pnmpen sind doppeltwirkend mit Plunger 
und werden je durch eine stehende Kondensatione - Dampf- 
maschine betrieben. Die Pnmpen und Maschinen sind von 
den Boyne Engine Works in lüeeds ausgeführt. 

Figur 32 zeigt die etwas eigentijm liehe Anordnung der 
Dampfmaschine. Die Geradführung der Kolbenstange erfolgt 
durch Gegenlenker, welche anch die auf dem Maachinenrahmen 
angebrachte Luftpampe betreiben. Der Kondensator wird 
durch das grofse Äbdampfrohr gebildet, in das oben das kalte 
Wasser eingelassen wird. Der Antrieb der Pumpen erfolgt 
durch ein Zahnradvorgelege mit der Uebersetzung 1 : 4. Die 
Dampfmaschine macht 80 bis 100 Umdr. i. d. Min. Auf 
den 5 Pumpstationen sind zwei bezüglich der Abmessungen ver- 
schiedene Maschinen und Pumpen in Anwendung gekommen, 
eine gröfsere in Victoria und Warwick Road (Earl's Court), 
eine kleinere in den übrigen 3 Anlagen. Die allgemeine An- 
ordnung der Pumpen und ihre Lage im Brunnen zeigt Fig. 33. 
Die Haupt Verhältnisse, sowie die Leistung jeder Anlage sind 
aus Tabelle II ersichtlich. Bei der Ermittelung der Leistang 
ist ein Güte Verhältnis der Pnmpen von 0,8» angenommen. 
Die Druckrohre der grofseren Pumpen haben 305 mm 1. Dmr. 



Dampfmuchine des Pampwerks auf der 
SUtion Victoria. 
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UDd mÜDdi.>ii in uine von dem Pumpwerk nacb dem belreffenden 
Abzugakanal führende Leitung von 457 mm lichter Weile. 
Die kleineren Pumpen besitzen 203 mm k''"''^^ Druckrobre, 
welche sich in jeder FuropBtatinn zu einer im Innerea 305 mm 
weiten f;emeinBumeu Druckleitung vereinigen. 

ffi^. 33. 

BrunDCD des Pumpwerks auf der 

Station Victoria. 




In South Kensington btifindeii aich auch 2 Reserve- 
pumpen Peunis'scher Anordnung. Die betr. Dampfmaschinen 
haben 254 utm Dmr. und 35G mtn Hub. Die beiden Pumpen 
haben je 178 mm Dmr. und denselben Hub; bei 52 Um- 
drehungen in der Minute iel ihn; stündliche Leistung je 
28,8 cbm, also insgesanimt 57,« cbm. Dieses Pumpwerk tritt 
in Tbfitigkeit, sobald eine der Hauptpumpen schadhaft wird. 

Die Nach barst recken von Station Victoria leigeii den 
stärksten Wasse ran drang. Die Bahn liegt hier auch am 
tiefsten unter dem Themsespiegel. Die Pumpen sind je nach 
dem Wetter und den Flutverhältnissen in Thätigkeit. Wärter 
sind sowohl am Tage wie in der Xacbt anwesend. Sämmt- 
liche Stationen drücken »uaammen 514, e cbm Wasser stünd- 
lich in die Abzugskanfile und dadurch in die Themse. Die 
gröfste Druckböbe beträgt 14,83! m. 



LÜftu 
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Mit Auanabme der 7 gänilich unterirdisch angelegten 
Stationen werden die übrigiii Innenring- Stationen, abge- 
lte ben von den wenigen in einer offenen Gin ach nttts trecke 
gelegenen, durch die beiderseits der Enden angelegten kurzen 
offenen Einschnitte gelüftet; die Stationen Baker Street nnd 
Qower Street durch die in den Seitenmanern befindlichen 
Lichtschächle und die Zugänge, einige andere durch Oeifnungen 
in den Gewülbedecken usw. Die Tunnelstrecken der Metro- 
politau-Bahn werden durch besondere, in dem Deckengewölbe 
angebrachte OefTnungen gelüftet. 

Auf der Strecke Gnwer Street — King's Gross sind solche 
am zahlreichsten und haben hier im allgemeinen nur etwa 
200 m Abstand von einander. Sie sind x. t. durch Eisengitter 
mit ziemticb engen Maschen überdeckt, welche die Wirkung 
beeinträchtigen. 



Durch diu fahrenden Züge a eiber wird ein kräftiger 
Lunwechael bewirkt. Jeder Zug saugt, wie Versuche ergeben 
haben, durch den zunächst passirten Lüftungsschacbt eine er- 
hebliche LoftmaBSe von eufaen an, welche die Tunnelluft ver- 
bessert und abkühlt. Gleichzeitig treibt aber auch jeder Zug 
die schlechte Luft vor sich hin, dem nächatkommenden 
Schachte zu und durch diesen leilweiae aus. Man sieht that- 
slchlich aus diesen Oeffnungen in den Strafsen Dampf zeit- 
weilig aufsCeigon. Mit wachsender Zugzabl nimmt auch im 
allgemeinen die Stärke der Lüftung zu. Es hat sich hierbei 
gezeigt, 6us6 die 7.M ra breiten Tunnel etwas besser gelüftet 
werden, als die 8,1;» m breiten. Versuchsweise hat man in 
den letzteren den liebten Querschnitt nahe den Lül'lungs- 
öfTnungen duruh Bretterwände (screens), welche den durch- 
fahrenden Zügen genügenden Raum liefsen, verengt, um die 
Luft kräftiger durch diese auszutreiben. Praktisch ergab 
sieb jedoch kein Vorteil; infolgedessen wurden die Holzwände 
wieder beseitigt. 

Die Lüfiungsöffnungen wurden nach Erbauung der Me- 
tropolitan- Bahn nachträglich noch angelegt, da die Lüftung 
der Tunnel vorher eine so mangelhafte war, dass die Rei- 
senden infolge zu hoher Erwärmung und zu grofser Verun- 
reinigung der Luft durch Rauchgase usw. zu leiden hatten. 
Auf der später begonnenen Diatrict - Bahn hat man der- 
artige Einrichtungen auf grund der bei der älteren Anlage 
gemachten Erfahrungen gleich von vornherein zur Ausführung 
gebracht. 

Es ist hierbei zu berücksichtigen, dass John FnwJer 
beim Entwerfen der ersten Untergrund bahn strecke einen Be- 
trieb mit H ei fswaaaer- Lokomotiven in Aussicht genommen 
hatte (vgl. Abscbiiitl IV. Betriebsmittel). Die Lüftung der 
Tunnel sollte lediglich durch die Zugänge der Stationen er- 
folgen, daher denn auch keinerlei Fürsorge für sonstige 
LüÄungszwecke getroffen wurde. Als jedoch Lokomotiven 
mit Koksfeuerung eingeführt werden mussten, wurde die 
Londoner Bevölkerung infolge der schlechten Luft auf dieser 
Bahn so sehr gegen letztere eingenommen, dass die Bahn- 
verwaltung sich veranlasst sab, zur Beruhigung der Gemuter 
bei der Station Portland Road eine kleine Dampfmaschine eine 
Zeit lang aufzustellen, durch die mittels eines Ventitatora 
Lnft in den Tunnel geblasen wurde. 

Die Lichtschächte der Stationen Baker Street und Gower 
Street waren bis dahin mit Glas verschlosseD gewesen. Die 
Verglasung wurde entfernt und eine kleine Besserung erzielt. 
Da jedoch bald hernacb Eohlenfenerung bei den Lokomotiven 
zur Anwendung gelangte, wurde die Tunnelluft wieder sehr 
schlecht. An einzelnen Stellen, wie King's Gross usw., 
wurden dann durch Beseitigung des Deckenge wolbes kurze 
offene Einschnitte hergestellt und seh liefs lieh anfangs der 
70er Jahre die vorgedachten Lüftungsöffnongen in die Ge- 
wölbdecke zwischen Edgware Road und King's Gross in 
gröfserer Zahl eingebrochen. 

Die auf dem älteren Abschnitt der Metropolit an-Bahn 
gemachten üblen Erfahrungen sind, wie angedeutet, beim Bau 
der späteren Strecken beherzigt worden. So sind auf dem 
Geleiszuge Victoria — Manaion House 10 Lüftungsöffnungen — 
je 2 zwischen den Nachbarstationen Victoria und St. James' 
Park, Weatminsier und Charing Gross, Chsring Gross und 
Temple, Temple und Blackfriars, sowie Blackfriars und 
Manaion House — eingebaut. Von hohem schmucklosem 
Mauerwerk eingefasat, gereichen sie den Strafaen durch ihr 
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AuMehen und durch die i 
nicht lum Vorteil. 

Die Sfieotliche Meinung, thatkriftig in der Presse und 
im PKTlament lum Ausdiucli gebracht, hat sich wiederholt 
gegen diese OeffoDngen, im Volksmonde iZaglÖcher« (Llow- 
hnles) genannt, gewandt. 1883, bei Inangriffnahme des Baues 
<ier SchluBBStrecke Mansion House — Aldgate aud deren Verbin- 
daag mit der East London-Bahn, stand die Bewegung gegen 
die blow-holes auf ihrer Höhe, Die stfidtischen Behörden, 
vor allem das Bauami, drangen darauf, dass keine Lüftanga- 
öffbangen angelegt werden sollten. Letzteres drohte sogar 
mit Entziehung der im Abschnitt I ') ofher erwähnten Bei- 
hilfe vnn 10 Millionen Mark. Die Bauleitung muisie sich 
infolgedessen, wie Barry in einem, in den schon mehrfach 
genannten Minutes of Proceedinga 1884/85 wiedergegebenen 
Vortrage ausführt, entBchltefsen , die Linie ohne solche OefT- 
nungen auszubauen und die schlechte Tunnelluft durch groffe 
EntlüflungsrSder absangen au lassen. 

Es wurden 3 derartige Lufteaager aufgestellt, einer in der 
Mitte zwischen den Stationen Cannon Street und Honoment (in 
der Cannon Street), ein zweiter in der Little Tower Street, 
zwischen Monument und Mark Lane, nnd der drille in 
Whitechapel Read. 

Der erst- and der letztgenannte Sauger haben 5,4» m 
Dmr. und 1,H m Breite, der andere bat 4,»7 m Dmr. nnd 
\,ea m Breite. Der Betrieb erfolgt durch l'2pferdige Gas- 
kraftmaschinen. 

Fig. 34 reranschaulicht die allgemeine Anordnung dieser 

Er tlüftungsanlag« ivischen den '^tatiooen Cannon Street und Mark Laut 




Lüftungsanlagen Die Gaekraftmaschine liegt in einem kleinen 
Baum oberhalb des SlrafsenpSasters und treibt das in eiuem 
S<;iten Schacht des Tunnels unterhalb der Strafae angebrachte 
S>iugrad mittels gekreuzten B emens Die tig 34 zeigt die 
Cannon Street Anlage Sie unterscheidet sich \oq derjenigen der 
Little Tower Street durch d e Lage des Rades zur Tunnelachse 
In Caonon Street war genügender Raum vorhanden, um die Rad- 
achse parallel zn der des Tunnels zu legen, während in T 
Street das Rad um 90" hierzu gedreht stehen muse. Die Rädei 
treiben die Luft durch einen senkrechten Schacht aus, dessen 
obere Mündung über die Nachbargebäude hiuausreicht. Bi 
GO Umdr. i. d. Min. werden von jedem Rade etwa 150000 cbi 
Luft angesaugt. 

Als die Sanger zuerst in Betrieb gesetzt waren, wurden 
lebhafte Klagen der Anwohner über Zittern der Fenster nnd 
ähnliche, durch die Schwingungen der ansgetriebenen Tunnel- 
luft verursachte Erscheinungen laut. Infolge einer Beschwerde 
der Anwohner in Cannon Street und Tnwer Street untersagte 
der Court of Chancerj' den beiden Unteigrundge seil Schäften 
den Gebrauch der Sangräder. 



Nach weitläufigen Versuchen gelang es, letztere soweit 
ZQ verbessern, dass die aasgestofsene Luft keine merklichen 
Schwingungen mehr hervorrief. Die Rider konnten daher in 
Tower Street und Whitechapel Road wieder in Thfitigkeit ge- 
setzt werden, während die Anlage in Cannon Street aufser Be- 
nutzung geblieben ist. Nach Angabe des Maschineiidirektora 
der District-Bahn stellt sich der Betrieb dieser Sauger infolge 
des starken Gasverbrauches verh£[tnismäf«ig sehr teuer. Den 
ohne Kosten wirkenden blow-holes wird von selten der dor- 
tigen Techniker der Vorzug gegeben, zumal ihre Leistung 
nahezu dieselbe sein soll, wie die eines Saugrades. Zar Zeit 
der Bewegung gegen erstere sind von der District-Bahn 
Messungen mittels Anemometer vorgenammen worden. Hier- 
nach betrug beispielsweise bei zwei in einer Tunnelstrecke 
gelegenen blow-holes die stündlich durch die Züge ansg-'- 
triebene schlechte Luft I30 600cbm, nnd die in derselben Zeit 
angesogene frische Luft 118 900 cbm. 

Trotz der künstlichen Lüßang und trotz der Lüflungs- 
öfFnungen ist die Luft der Tunnelstrecken vielfach drückend 
und schwül, sowie auch, wenigstens in den längeren Tunnel- 
abschnitten , nicht immer frei von Rufsteilchen. Man ist ge- 
zwungen, die Wagenfenster zu schliefsen, um sich auf Kosten 
der Temperatur gegen die schlechte Luft zu schützen. Auf 
der Metropolitan- Bahn zeichnet sich hierin die Strecke 
Bdgware Rnad— King's Gross ans, auf der District-Linie der 
Abschnitt Temple — Mark Lane. Besonders ungünstig liegt 
der Fall auf der East London -Bahn, der hier noch kurz ge- 
dacht werden muss. 

Bauarbeiten der East London-Bahn. 

Die Bauarbeiten dieser Bahn dürften die vorbesprochenen 
in beiug auf schwierige Ausführung und Kostspieligkeit 
an einzelnen Stellen noch übertreffen. Die bemerkens werteren 
waren auf dem gänzlich unterirdisch angelegten Abschnitte 
nördlich der Themse herzustellen, wenn man von dem s. Z. 
zu anderen Zwecken erbauten 370 m langen Brunel'schen 
Themsetunnel zwischen Rotherhithe und Wapping absiebt. 
D e Geleise in letztcrem liegen 20 m unter dem Hochwasser- 
spiegel (vergl. die Fig. 1 und 2 im Abschnitt I); die An- 
schlussgeleise beiderseits des Flusses sind mittels Rampen mit 
der Neigung 1 ; 40 hinabgeführt. An diese schliefsen sich, 
nie die Figur 65 im Abschnitt IV zeigt, Steigungen von 1:40, 
1 CO und I : 80 an (leutere kommt zwischen Rotherhithe 
und Deptford Road auf einer Länge von 700 m vor). Ein 
Teil der Stationen liegt ebenfalls in der Steigung vnn 
1 300. 

Der gröfsere Teil der Bahn war in stark mit Wasser 
gefüllten Kiesscbicbten unterhalb der Hoch Wasserlinie an- 
tulegen. Die Fnndamentsohte des Tunnel maucrwerkes und 
die Unterfangungsmauern der unterfahrenen Gebäude sind 
stellenweise bis 14 m unter Hochwasser getrieben. Auf der 
ganzen Strecke sind deshalb auch zur Aussteifung und zur 
Abhaltung des Wassers Fundamentgewölbe eingebaut; ebenso 
hat man auf die AufBenseite des innerhalb der Kiesschicht 
liegenden Mauerwerkes eine gewöhnlich bis in den tiefer 
befindlichen Thonboden reichende 0,6e bis 0,» m dicke Lage 
Lehm aufgebracht. 

Das erste bedeutsame Werk nördlicb der Themse war 
nahe der Station Wapping auszuführen. Der Bahntunnel war 
hier in nicht ganz 4 m AbBtand an einem mächtigen Lager- 
hause vorbeiz ufüh reu. Infolge der grofsen Tiefenlage — 
die Geleise liegen 18 m unter Erdfläche — in dem stark 
wässerigen Boden muBSte die eine Gebäudewand bis zu 14 m 
unter Hochwasser unterfangen werden. Dieses erfolgte in der 
oben bereits naher geschilderten Weise. Der Wasserandrang 
war ungemein krJÜ'tig; durchschnittlich mussten während 
der ganzen Bauzeit 13,fi cbm Wasser in der Minute aus- 
gepumpt werden, wodurch der Fortgang der Arbeiten sehr 
verzögert wurde. Letztere haben an dieser Stelle über ein 
Jahr gedauert. Der Tunnel bat hier 7,62 m lichte Weile; 
seine Um fassungs wände sind ähnlich den Fig.SCu. 38 gekrümmt, 
nm Material zu Bparen. Das Deckengewölbe ist 0,s m stark. 
Bettungsnischen für das Strecken personal sind in Abständen 
von 10 m angebracht. 



Kars vor den Londoner Docks erweitert sich der 
Tunnel glockenutig nnd unterf&hrt die letzteren mittels des 
TD Fig. 35 dargestellten Doppeltnpnels. Die M&uerstJirke über 
jedem 4,1t m breiten Schienenwege beträgt l,4i m, wovon 
0,8 m wieder aaf den GewÖtbebogea entfallen. - In der 
Zwischenwand sind gewölbte, l,s m breite Oeffnungen. Oben 
ist das ganze Mauerwerk darcb eine dicke Lehmschicht 
abgedeckt. 

Aeurserst schwierig und langwierig war der Bau dieses 
Tunnel Stückes. Das unterfahrene mittlere Dock besitzt eine 
Breite von 190 m bei einer Wassertiefe von 6,7i m. In 
diesem Dock, in jSogster Zeit infolge der Strikebeweguageu 
der Londoner Dockarbeiter wieder öfter genannt, herrscht 
ein sehr lebhafter, ständiger Schiffsverkehr. Täglich passiren 
es etwa 6 grofse Westindienfahrer nach jeder der beiden 
Richtungen. Es war daher während des Babnbauee notwendig, 
eine genügend breite Wasserstrafse für die Schiffahrt frei 
in halten. Der Tunnel maeste deshalb in 2 Hälften aos- 
gefShrt werden. Zu diesem Zwecke cog man einen 18,3 m 
breiten Kofferdamm bis cor Dockmitle. Die Dammwfinde 

^iq. 35. 



Tunnelquerschnitt unlerbalb der Londor 
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waren mit Rücksicht auf den grofsen Wasserdruck 2,e m dick 
und je aus 2 Reihen Spimdpfählen mit LelimfülluDg gebildet. 
Das Innere des Dummes wurde lecrgepumpt, d<^r Boden aus- 
gehoben und der Tunnel aufgemuuert. infolge des be- 
ständigen Wasserandranges und des scblechren Baugrundes 
— der unter dem Kies gelegene Thon enihielt lahlreiche 
Sandoester — beanspruchte die Herstellung dieses etwa 
95 m langen Tuiineistückes 33 Monate, sodass durchschnitt- 
lich nicht weniger alä G BauUge auf 1 lfd. m Tunnellänge 
eutfallen. Das Tuniielende unter der Dockmitte wurde als- 
dann zugemauert und die zweite Halfle in Angriff genommen. 
Der erste Kofferdamm wurde bis iiuf die Querwand beseitigt 
und an diese der neue Damm uordwärts angeschlossen. 
Auf diesen war ein Scbieuengerüst mit 5 Kranen errichtet, 
um die ausgebaggerte Brdmasse zu heben und in die Bagger- 
schiffe zu verladen. Dank der bei der ersten DockbSlfte ge- 
wonnenen Erfahrungen wurde der zweite Teil in kurzen Längen 
ausgeführt und in nur 3 Monaten vollendet, obschon auch hier 
der Boden ebenso schlecht war und wiederholt bedenkliche 
Waseereinbrüche erfolgten. Im ganzen wurden in dem Dock 
etwa 22 000 cbm Erdmasse aasgebaggert und ungefähr 
8T00cbm Ziegelmauerwerk verlegt. (Ausführlicheres über diese 
Arbeiten bringt Engineering, Bd. XX S. 46S.) 

Auf der Nordseite des Docks war die Bahn unter 
einigen sechs- bis siebenstöckigen Warenhäusern durcbtuleiten, 
die infolge ihrer Pfahl rostfundirung höchst schwierige 
Unterfangungen bedingten. Das unterste Oeschoss, unter 
welchem die Geleise noch 16,76 m tief liegen, wird von 
Pfeilerbogen getragen (die oberen Stockwerke ruhen im 
Innern auf gusseisernen Säuleu), deren Fundamentpfeiler tief 
in die obere Kiesschicht reichen und sich in dieser auf 
einen Rost von je 9 in den Thonboden getriebenen PfäShlen 
BiQlzen. Dreicehn solcher Pfeiler mussten 18 m tief unter- 
fangen werden. Man hob hierbei unter j6dem von ihnen 
eineo Schacht aus, schnitt die Pfahle, wenn notwendig, ab 
und brachte dann den Beton und das Mauerwerk ein. Erst 
nach Beendigung dieser Vorarbeiten kannte der Boden fSr 



den Bahntunnel ausgehoben und dieser anfgemauert werden. 
Der Querschnitt ist hier derselbe wie unter dem Dock, 
Fig. 35. Da, wo die Doterfangenden Betonpfeiler in den 
Tunnel einschnitten, sind sie, wenn angängig, entweder mit 
dessen Mauerwerk verbunden oder teilweise beseitigt und 
gegen letzteres abgestutzt worden. So stützen sich jetzt 
t. B. mehrere dieser Pfeiler oben auf das Deck enge wölbe. 

Hinter den Lagerhäusern geht der Doppeltunnel wieder 
in einen einfachen über. Aus der übrigen nördlichen Strecke 
ist noch ein 61 m langer offener Einschnitt hervorzuheben, 
dessen Futtermauern durchweg nach Art der Fig. 37 durch 
2 Reihen gusseiserner Stutzen abgesteift sind; ferner das Unter- 
fahren des grofsen Londoner Krankenhauses. Letzteres liegt 
über der vor 6 Jahren hergestellten A nach lusss trecke der City 
Lines Extension an die East London-Bahn. Um das Geräusch 
und die Erschötterungen von den durchfahrenden Zügen mög- 
lichst unmerklich zu machen, ist das Fundamentgewölbe unter 
demHospital, sowie eine Strecke dsror und dahinter, tiefer ange- 
ordnet und mit einer dichten Loheschicht belegt worden, 
auf welcher der Oberbau ruht, während über den Geleisen Blech- 
träger mit Gewölbkappen dazwischen gespannt sind. Diese 
Vorkehrungen baben sich bewährt. Im Innern des Kranken- 
hauses soll kaum etwas von dem Bahn verkehr wahrzunehmen 
sein. Die Tunnel wand un gen dieser An scblusss trecke sind mit 
Ansnafame der Ziegel-Deckengewölbe ganz in Beton her- 
gestellt. 

Stationen. Machen die oben beschriebenen Untergrund- 
stationen naturgemäfs im allgemeinen keinen allzu freund- 
lichen Bindruck, so ist dies bei denen der East London-Bahn 
noch weit weniger der Fall. Eine der älteren Anlagen, 
Wapping, ist in Fig. 36 im Querschnitt wiedergegeben. Sie 
gleicht einem langen geräumigen Eellerge wölbe. Ober- und 




Seitenlicbt fehlen, daher Oasbeleuchtung. An dem Nordende 
liegt ein kurzer offener Einschnitt mit 17,Tm hoben Futter- 
mauern und 2 Reihen gusseisemer Stützen. Bis zum Ausbau 
der Nordstrecke hatte die Station nur durch den Treppen- 
Bchacht des alten hier beginnenden Themsetunoels Zugang, 
infolgedessen die Südstrecke nur geringen Personenverkehr 
und gar keinen Güterverkehr besafs. Auffallend ist die 
Sufserst geringe Breite der 300 Fufs ^ 91,4m langen Bahn- 
steige, die zu nur I,9i m gemessen wurde, und daher wohl 
unter dem im allgemeinen zulässigen Mafs zurückbleibt. 

Eine der später angelegten Stationen, Shadwell, ver- 
anschaulichen die Fig. 37 und 38. Sie gleicht im ganzen 
der Wapping- An läge, nur sind hier beiderseits des Stations- 
tunnels offene 14,13 m hohe Einschnitte mit doppelreihiger 
Stützenabsteifung ausgeßihrt, in welche die 450 Fufs = 137 m 
langen Bahneteige sich noch hinein erstrecken. Die Breite 
der letzteren beträgt etwa 2,73 ni. Sonstige Einzelheiten lassen 
die beigegebenen Figuren erkennen. 

Erwähnt muss noch werden, dasa über dem einen Ende 
dieser Station die schon oben genannte Blackwall-Bahn auf 
hohem Viadukt sich hinzieht. Der Abstand der (releise bei- 
der Bahnen beträgt 30,9r m. Die Bogen der Hochbahn haben 
10,s m Spannweite; mitten unter einem von ihnen verläuft die 
Tiefbahn. Bei deren Unterführung mussten seiner Zeit 7 der 
Viaduktpfeiler unterfangen werden, von denen iwei auf den 



Tunnel sieb stütaen. Die hierbei notwendig gewesenen 
Arbeiten werden als Snrsent schwierig geschildert, inoial 
auch hier, wie splter bei der lanenring-UnterfQbrnng, der 
lelbafle Verkehr der Viaduktlinie keine Störong erleiden 
durfte. 

Die übrigen SlBlioneo, Whitech«pel and St. Mary'a, bieten 
gegen fiüher Gesagtes keine besonderen EigeDtnmlichkeiteD. 
Ei-etere li^ im offienen Einschnitt zwischen Futtermanem 
and wird auf 35ii m L£nge von einem Eiiendach über- 
spannt. Zwei Strafsen kreuien sie mittels Brücken. 

St. Mary'» liegt gani im gedeckten Einschnitt. Die 
Decke ist durch schweirseiserae Trfiger and Gewölbkappen 
gebildet. 

Dasa auch auf dieser Bahn zahlreiche Abingskacile, 
Gas- und Waeserlbi langen su verlegen, teilweise neu hersu- 
sielten waren, bedarf wohl keines Hinweises. 
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Mittlerer Qaerscbnitt darch die Station Shsdwell. 

Lüftung. Infolge der grofsen Tiefenlage dieser Bahn 
sind in eiwa 100 m Abstand 8 Fufs = 2,u m grofse Oeff- 
nuugen in der Tunneldecke angebracht. Am Südende der 
unterfahrenen London Docks liegt «. B. eine solche. Trota- 
dem ist die Lüftung mangelhaft und unxureichend. Sie ist 
noch schlechter, als anf den ungünstigeren Metropolitan- Dod 
Di Btrict- Strecken. Beim Fahren auf dieser Bahn scbliefsen 
die Insassen baldigst die Wogenfenster, um freier atmen la 
können. Wer noch nicht ein Freund elektrisch betriebener 
Tiefbahnen ist, würde hier schnell bekehrt werden. 

Eine Anzahl der anf die Hauten bezüglichen Abbildungen 
des vorstehenden Abscfauitiea ist mit Genehmigung des In- 
stitution of Civil Engineers den von mir oben mehrfach 
angeführten Vortrügen entnomnien, welche die Herren Baker 
und Barry vor einigen Jahren im Verein der Civilingenieure 
in London über die Bauarbeiten der Metropolitan und der 
Metropolitan District-Bahn gebalten haben und als die 
beste Quelle über diese hochinteressanten Arbeiten angesehen 
werden dürfen. Die übrigen Zeichnungen habe ich wührend 
dnes wiederholten mehrwöchentlichen Studiums der Unter- 
grundbahnen im Jahre IdSl! und 1890 an Ort und Stelle ge- 
sammelt. Zu besonderem Dank bin ich hierbei den Genend- 



direktoren der letzteren, den Herren Bell (Metropoliian-Babn) 
und Powell (Dlst riet- Bahn) verbunden, sowie namentlich den 
Maschineudirektoren Hrn. G. Estall in Lillie Bridge Yard 
(District-Bahn) und J. Hanbnry in Neasden (Metropolitan- 
Bahn), die mir in liebenswürdigster Weise jegliche Aus- 
kunft gaben, durch DeberUsenng zahlreicher Zeichnangen und 
wichtigen Zahlenmaterials usw. das Studium der Bahnen er- 
leichterten and es mir zugleich ermöglichten, jedes ihrer be- 
achtenswerteren Bauwerke in Augenschein tu nehmen. 

m. Oberbau, Weiohen- und Bignftlweaen. 

Auf der älteren Linie Paddington-Hoorgate Street lug 
ursprünglich die gemischte Spur (roixte gauge)*), da hier 
sowohl die normalsporigen Betnebsmittel der Metropoli- 
tan- und der Greal Northern-, als auch die breitspurigen 
der Great Wesiem-Bahn verkehrten. Die breite Spur 
(7' = 2134 mm) war b. Z. auf der Great Western- 
Bahn von Brunei eingeführt, der sieb vergeblich be- 
müht hatte, die von Stephenson angenommene Normiit- 
spur (4' 8'/»" ^ 14il5 mm) tu verdrängen. Da bei der >broad 
gauge> der Langschwellen-Oberbau Verwendung gefundi-n 
batle, so war dieser auch anfangs auf der Strecke Padding- 
Ion - Farringdon verlegt worden. Die Schwellen hatten 330 X 
165 mm Querschnitt ond trugen scbweifsciseme durch '/»" 
( ]5,> mm ) Schraubbolzen befestigte Vignole - Schienen mit 
gehärtetem (eingesetztem) Kopf. Das Schienenge wicht be- 
trug 29,7 kg/m. Während des Ausbaues der Linie nach 
Moorgate Street gelangle der Quersehwellen- Oberban mit 
stählernen Vignole- Schienen zur Einführung. Die Schwelk-n 
halten 254 X 157 mm Querscfanilt, das Scbienengewicht be- 
trug 41,1 kg/m. Die Schienen nutzten sich jedoch stark ab, 
und ihre Auswechslung führte bei dem starken Verkehr lu 
mannigfachen Uebelständen , infolgedessen ]873 oder 18T4 
die jetzt in England fast atigemein gebräuchliche doppel- 
köpfige Sluhlschiene (bnll-headed rail) angenommen wurde. 

In Figur 39 ist die zur Zeit auf der Metropolitan -Balm 
in Anwendung stehende ScahUchiene dargestellt. Sie ist un- 
symmetrisch, ihre Lfinge beträgt 24' ^ 7,sii m, ihre Höhe 
6'/."= 143 mm. die Kopfüreiie 2'/»" = 63,» mm und die 
Stegstärke "Ae" = 17,4 mm. Ihr Gewicht ist 86 Pfd. iinf 
1 Yard = 42,6« kg/m. Die Schienen sind in gusseisemen 
Stühlen gelagert. Fig. 40 zeigt die seitherige Ausführung, 
die ein Gewicht von 17,6»kg aufweist. Die neuerdings ver- 
legten Stühle sind in der unteren Platte etwas verstärkt 
worden und wiegen je rund IS,» kg. Die 330 X 152 mm grofse 
Anflagerfläche ermöglicht eine gute Druck Verteilung und damit 
eine gute Schonung der Schwellen. Befestigt werden die Stühle 
auf den Schwellen durch je 2 Seh raub bolzen, dereq Muttern 
unterhalb der Schwellen liegen und in diese mittels scharfer 
Nasen oder mittels eines viereckigen Ansatzes eingreifen. Die 
Sebraubbolien sitzen übereck. Die District Railway verwendet 
noch schwerere Schienen und namentlich kräftigere Stühle; 
erstere wiegen 87 Pfd. auf 1 Yard = 43,ii kg/m, letztere 
47 Pfd. = 21,Mkg. 

In den Stühlen werden die Schienen durch prismatische 
Keile (keys) aus hartem Holz gehalten, denen vor der 

') Nach mir vor 3 Jahren freuDdürhst geuiachter Hitteilung 
des Bru. Geoeraidirt^ktorB Lambert in Lcndon besteht die gemischte 
Spur noch in einer GesammllftDRe von 433 km, and iwar auf der 
Hauptstrecke von London über Bristol bis Exeter, sowie auf einigen 
Nebenlinien. Streclten nur mit breiler Spur kommen noch in einer 
Lfinge von S63 km vor, beispielsweise von Exeter bis Truro, wlhrend 
die im Gegensatze hirrzu als SchtnaUpar bezeichnete normale Spur- 
wdte von 1435 mm auf 3'25Dkm Ltnge verlegt ist, also die Linien 
mit ftemigchter und breiter Spur am etwa das fünffache übertrifft. 

Die gemischte Spur entsteht durch Einlage einer dritten Lang- 
■chwelle mit Bräckschiene zwischen die buden Schienen der Breit- 
apar (vgl. die Fig. 10, 15 a. \8). Auf ihr verkehren zur Zeit noch 
die sehr geiftumigen breitspurigen wie auch die normalspurifiea 
Fahrzeuge der Great Western-Bahn. Von ersteren sind noch 500 
Personen-, 3000 Güterwagen, sowie eine Anzahl Lokomotivea vor- 
handen. Sobald die Wagen nicht mehr laufffthig sind, wird im 
Interesse der einheitlichen Spurweite der englischen and scbottischon 
Bahnen die breite bezw. gemiachte Spnr beseitigt werden, womit 
dann auch eine bemerkeaswerte Eigentümlichkeit des englischen 
fiiscD bahn Wesens zu Grabe getragen wird. 
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und KreuzQDgen gelangen Querschwelleo von 7" X 4" (]78 X 
102 mm) Querschnilt und 2' (GIO mm) Abstand zur An- 
wendung. DerOberbaa gebort denn auch zu den schwersten 
nd verwandten'). Er durfte eine Hauptorsacbe sein 
ruhigen Gang, durch den die Züge dieser Bahnen 
im allgemeinen sich auszeichnen. Das auf deutschen Bahnen 
beim Ueberfahren der Schienenelöfse so unangenehm bemerk- 
bare hämmernde Ger&uscb fehlt hier infolge der widerstands- 
föhigeren Geleislage fast gänzlich. Das eaafte Fahren wird noch 
verstirkt durch die verhSltnismfifsig feste Lage, welche die 
Schwellen in der sie überdeckenden Bettnng finden. Letztere 
besteht aus grobem Themsekies. 

Seit einigen J^ren sind auf den neuen Strecken der 
St. Johns Wood-Linie stShlerne bezw. flusseiserne (mild Bteel) 
^iq. 41. 



Verwendung durch scharfes Pressen fast alle Feuchtigkeit 
entzogen ist. Im Freien quellen sie spfiler wieder auf und 
sichern dadurch die Schienenlage. Eine Lockerung der Keile 
ist auf den unterirdischen Linien, zumal in dem feuchten 
englischen Klima, nicht so sehr zu befürchten; auf den Vor- 
ortstrecken siebt man freilich vielfach dünne hölzerne Hilfs- 
keile neben den vorgenannten Keilen eingetrieben, waa auf 
ein Lockerwerden der letzteren auf diesen zu Tage liegenden 
Gelei sab schnitten schliersen Ifisst. Die Keilbefestigung ge- 
stattet ein sehr schnelles Auswechseln schadhafter Schienen, 
was für eine verkehrreiche Bahn, wie die in Rede stehende, 
ron grof^er Wichtigkeit ist, da hier Oeleisarbeiten im all- 
gemeinen nur innerhalb der 2 bis 3 Stunden vorgenommen 
werden können, während derer der Betrieb ruht (von I Uhr bis 
4 Chr morgens.) In den Weichenstühlen werden die Schienen 
selbstverstSndlich statt der Keile durch Schrauben befestigt 
(Fig. 45). 

Die Schienenlaschen sind kräftis;. Sie sind 1' 8" (508 mm] 
lang, 132 mm hoch, 19 mm dick, je II kg schwer und um- 
fassen den unteren Schienenkopf in der in Fig. 39 gezeich- 
neten Weise. Für Weichenschienen kommt die in Fig. 40a 
dargestellte Form, welche unseren alten Laschen 
?i^. 40a. ähnlich ist, in Anwendung, da hier ein Unter- 
Lasche für greifen unter den Schienenfufs aasgeschlossen ist. 
Weichen- Das Gewicht eines Stückes betr&gt 5,44 kg. Die 
schienen. Laschenbolzen sind 2*2,1 mm stark und am Kopf 
~ zwecks Verhinderung der Drehung elliptisch ge- 

staltet. Unter den Muttern liegen federnde Ringe. 
Die Querschwellen sind im allgemeinea 
aus Kiefernholz hergeelellt und mit Kreosot ge- 
trSnkt. Sie sind 9' (i^u m) lang, haben 12" x 6" 
(305 X 153 mm) Querschnitt und durchweg, auch 
an den Schieneastörsea, einen Abstand von Mitte 
zu Mitte gleich 2' 8" (813 mm). Auf die T,s m 
''^ lange Schiene kommen sonach 9 Schwellen, also 

auf 1 m Schienenlinge 1,» Schwellen. Für Weichen 
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Querschwellen zur Einführung gelangt. Sie haben die in Fig. 41 
gezeichnete Form und sind an den Enden um Sl mm verbreitert 
und berabgebogen. Ihre L&nge betragt 2,n m, ihre Wandstärke 
durchweg 8 mm und ihr 



ivicht 65,TT kg. Sie JH 
den gegen Rostbildung in 
eine auf 94" C erw&rmte 
Mischung aus 3 Teilen Teer 
und 1 TeilTeeröI getaucht, - 
Es wird dieselbe Stuhlform 
wie für Holzschwellen ver- 
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■) Nach einem in Glaser's AnDnlen 1883 Bd. X VI S- 64 u. f. ver- 
öffeadichteD Vortrage des Hm. EiBeabahnbamoBpektors Claus be- 
trägt das auf I m kommende Eigengewicht des Oberbaues mit 
hölzernen QuerBchwelleD bei 

der Metrop ol i tan -Untcrgmiid bahn . . . 372,s kg 

. Uidland-Bshn 227,6 • 

■ London and North Weetern-Bshn . '2'20,s • 
den PreufBischen StaaUbabnen . . 140 bis 160 • 
Nach dem CentralbUtt der Bauverwaltung 1891 S. 10 beträgt 
das auf 1 m entfatloode Gewicht des nach den jetzigeo Vorschriften 
veretirkten Oberbnua der preafsischeu Staatsbahoeo (2,; m statt 
3,i m Innga Schwellen und tl statt 10 Stück derselben auf eine 
SohiunenUnge von 9 m, also t,i3 Schwellen auf I m Schien en l&nge) : 
bei eisernen Qaenchwellen . . 151 kg 
> hölzernen > . . 16£ >•. 

Das Schieneo gewicht ist 33,4 kg m. <Die auf den letzteren 
Bahnen nod den Londoner UntergrnndlinieD to Frage kommenden 
gröfsten ScbieneD-Raddrncke verhalten sich zu eiaander wie rd. 7 : i),i). 
Auf der Berliner Stadtbahn sollen nach dem Centralblalt d. 
B. ISdOS. 182 Versacbe mit einer 43kgm schweren Vignole-Schiena 
angestellt werden, bei dar I m Oberbau ei 
303 kg besitzt, also dem Gewichte des i 
stark nShert. 



wandt, jedocb mit je 4 Schraubbnlien befestigt. Letztere 
Bind iu Fif(. 41 & dai^atellt. Die Urehong der Scbraabea 
wird durch einen viereckigen Ansati oberhalb des Kopfes 
gehindert. Die 8 Tiereckigen Löcher werden in die Sehweiten 
gepunzt. Zwecks elaatiacher Lagerung wird Ewischen Stuhl 
und Schwelle eine 6 mm dicke Kilzplatte gelegt. 

Eb dürfte von Interesse sein, hier die Prüfiingsvor- 
schriften für die Stab Isch wellen und Schienen anzurühren, 
wie Bie Beitens der Meiropolitan-Bahn für vorjährige Liefe- 
rungen vorgeschrieben waren. 

a) Schienen. Von je '200 Schienen wird eine den Belastuags- 
und Schlogproben unterzogen. Die Schiene muss zunächst bei 
einem Freilager von D.bm m eine Belastung von 18288kg 
fünf Minuten lang tragen können, ohne eine bleibende Durch- 
biegung zu zeigen; bei sodann vorgi-nommener doppelter Be- 
lutung (3Cä7G kg) darf kein Bruch erfolgen. Danach wird 
Bie in der Mitte durchgeschnitten und jede HSIfttt unter dem 
Fallwerke geprüft. Bei O.dh m Freilager musa sie den Schlag 
eines tOIGkg schweren Gewichtes aus G,i m Fallhöbe, d.i. 
ein Schlagmoment von 6197 mkg, ohne Scbadhaftwerden aus- 
halten können. Zerbricht das Schieuenstück hierbei, so wird 
die fertiggeBlellte Schienenzahl in 10 gleiche Teile geteilt und 
von jedem 1 Schiene in derselben Wt-iBe geprüft. Der Teil, 
dessen Probeschiene wieder zerbricht, wird gänzlich zurück-' 
gewiesen. 

Die Länge der Schienen darf von der vorgeschriebenen 
nur um '/i" = 3^imiD im ganzen .ibweicheD, das Oesammt- 
gewicht der Lieferacg nur um 1 pCt. Dem Abnahmebeamten 
Steht aufserdem das Recht zu, sich von der Güte des ver- 
wendeten MateriaU durch Schmiede-, Biege- und andere 
Proben zu nberteugen. 

b) Schwellen. Es werden Zerreirs proben angestellt. 
Die Zugfeetigkeic soll 47,9 bis 55,i kg/tjmm betragen bei einer 
Eontraktion von 30 pCt. Ferner wird von je 1000 angefer- 
tigten Schwellen eine kalt mittelB hydraulischer Presse oder 
unter dem Fallwerk geprüft und in der Längsachse zu einem 
Winkel von 90° zuBara menge bogen. 

Nach Ermesen des Abnahmebeamten werden von den ein- 
zelnen Stablschmelzungen Analysen genommen, und das Material 
wird durch Schmieden usw. auf seine weitere Güte geprüft. 
Eingeachallel mag hier werden, daSB beim Untersiopfen der 
Schwellen das Geleise vermittels einer hydraulischen Winde 
(Tangye'fl Patent hytiraulic lifiing jackj angehoben wird. 
Die Winde steht hierbei auf einer nntergeleglen Eiscnplatte 
und wird durch einen Arbeiter in Thitigkeit gesetzt; ihre 
Hubkraft beträgt 5 t, sie ist also von kräftiger Wirkung. 

In Kensinglon (High Street) sah ich die Winde 
zu dem Zweck auf dem einen Innen- Ring- Oeleise in Ge- 
brauch. Die Züge folgen sich hier in je 10 Minuten. Wäh- 
rend der Zug einlief, wurde die Winde niedergelegt, und die 
Arbeiter traten zur Seite, um 30 Seknnden später nach Ab- 
gang des Zuges die Arbeit wieder aufzunehmen. Im Vergleich 
zu den sonst üblichen Wuchtebäumen, an denen mehrere 
Arbeiter angreifen müssen, erscheint die von einem Manne 
bediente hydraulische Winde wahrhaft zierlich. Ihre ander- 
weitige Benutzung ist bei der Besprechung der Neaadener 
Werkstätten gegeben. 

In allen Kurven von 10 chains 
»i^. +2, (201,17m) Halbmesser und weniger ist, wie 

Kurvenzwangscbiene. e'-f ""*'°^«"8l'«''e': B".bnen, neben der 
mn^'ren schiene eine in ganzer Lange 
der betreffenden Krümmungen sich er- 
streckende ZwangBchiene (check rail) an- 
geordnet, Fig. 42. Sie soll den Seilen- 
druck der Spurkränze gegen die äufaere 
Schiene mildern und gleichzeitig die Rä- 
der am Aufsteigen auf die Aufsenschiene 
hindern. Sie ist gegen die letztere um 
>/} Zoll = 12,? mm erhöht und mit ihr in 
gemeinschaftlichen gnsseisernen Stühlen 
gelagert, Fig. 43. Die Breite der Spur- 
rinue beträgt nur lV4" = 44,«mm. Die 
Spurkränze schleifen in den scharfen Krümmungen ziem- 
lich stark an diesen Zwang- nder Führungschienen, und 
letzlere sind infolgedessen vielfach seitlich am Kopfe blank 
gerieben. Das hierbei erzeugte kreischende OeriLusch ist 



deutlich im Wagen vernehmbar und bildet eine sehr un- 
angenehme Zugabe heim Befahren dieser Bahnen. Es ist eine 
Eigentümlichkeit des Befahrens nicht nur dieser Untergrund- 
bahnen, sondern auch aller sonstigen Eisen bahn strecken in 

Wi^. 43. 

Doppelstuhl für Fahr- und Zwangsthiene. 




Städten oder gebirgigem Gelände, welche so scharte Kurven 
aufweisen, wie bei Bpiels weise die Londoner Hauptbahnen, die 
Highland Bahn in Schottland oder die der London and North 
Westem-Bahn angehörige Strecke Llandudno Junction-Blaenau 
Featiniog in North Wales. 

Die Ueberhöhung der äufseren Kurvenschienen ist auf 
den Uotergrnndlinien nur unbedeutend, da die Züge mit ver' 
hällnismifsig geringer Geschwindigkeit — durchschnittlich 
40 km i. d. Std. — fahren. 

Weichen. 

Die beiden Oeleise des Innenrings sind in den Stationen 
jenseits der Bahnsteige, und zwar gewöhnlich an einem Bnde, 
seltener an beiden wie t. B. auf der Joint line, Fig. 55, durch 
eine Weiche mit einander verbunden, damit, fallB ein Geleise 
nicht befahrbar sein sollte, der Betrieb über das andere geleitet 
werden kann. Auf den viergel ei eigen Strecken stehen auch 
beide Oeleispaare durch Weichen mit einander in Verbindnng. 
Nebengeleise kommen in der Regel nur auf den gröfseren 
Stationen vor, wie South Kensington, Mooi^ate Street nnd 
Mansion House. Auf den Zwischenstationen habe ich solche 
nur auf BishopBgale gefunden. Hier zweigen zwei durch die 
ganze Stationslfinge geführte Sat^geleise von dem Inuenge- 
leise ab; sie werden zum Aufstellen leerer Wagenzüge benutzt. 
Vor Besprechung einiger Eigentümlichkeiten der Weichen- 
anlagen sei vorweg bemerkt, dass die Ein- und Ausfahrt der 
Züge in bezw. aus Stationen allgemein durch feststehende Sig- 
nale (fized Signals) angezeigt wird; falls diese untauglich 
werden, treten Handsignale (band Signals) mittels Flaggen, 
Handlaternen oder Knallkapseln au ihre Stelle. Die erstge- 
nannten Signale — Mn.sten Signale (Semaphore SignaU) und 
Grundlaternen (Ground Disc Signals) — sind da, wo Weichen 
vorkommen, von deren Stellung nach der bekannten Anordnung 
von Saxby und Farmer, welche auf den englischen Bahnen 
sehr verbreitet ist, abhängig gemacht. Die Stellwerke befinden 
sich in dem Weiv^hen- oder Signaltarme (signal cabin, B. box). 
Dieser ist in der Regel an oder nahe den Enden der Bahnsteige 
errichtet (vergl. Fig. 3); bei denjenigen Stationen, welche in 
einer starken Kurve li^en, wie King's Gross, auch wohl in der 
Mitte derselben {vergl. Fig. 4). Der Signalw&rter (signalman), 
welcher das Stellwerk bedient, ist bezüglich des Signalisirens 
der Züge, des Stellens der Signale und Weichen unabhängig 
von dem Stationsbeamien und völlig selbständig in der Aus- 
übung seines Dienstes, nimmt also eine wesentlich andere 
Stellung ein als bei uns, wo der Stationsvorsteher die Abfahrt 
der Züge leitet. 

Die Weichenzungen werden aus demselben Schienenquer- 
schnitt heimstellt, der für die Haaptschienen zur Verwendung 
gelangt. Die Zungenlänge beträgt gewöhnlich 14'^4,ti ro, 
die Spurrinne an der Zungenworzel IV4" = ^4,4 mm. Eine 
Spurerweiterung in den Weichen wird nicht gegeben, vielmehr 
wird sogar auf manchen englischen Bahnen in diesen das 
Spurmafs um etwa '/t" ^ rd. 6 mm verringert, einmal um die 
seitlichen Radslöfse auf die schwächere Weichenzunge zu 
mildern, und sodann auch um die Räder sicherer durch die 
Weiche zu leiten. 



Die wicbtigereo Weichen sind mit einer besonderea 
V erseht USB rorricfatong auigestaltet, damit die Weichen zDogeo, 
Ducbdem iie richti|E zam Anliefen gebracht sind, in dieser 
Lnge aacb festgehalten werden. Infolgedessen gehören in 
juder derartigen Weiche 2 Hebel im Stellwerke: einer cum 
Stellen, der andere edih Verriegeln, Letzteres erfolgt in der 
Weise, dasB darch einen Schlilx in der vorderen, die beiden 
Weicheninngen verbindenden Qnerstange ein Riegel geschnben 
wird. Nach einer Vorechrift des Board of Trade') muss bei 
SpiUweichen stets eine solche Vorrichtang angebracht werden. 
Eine in England hierfür sehr gebr£nchliche und auch auf den 
Untergrundbahnen, «. B. in der Baker Sireet und Farring- 
dnn Street-8tatinn , angewandte Einrichtung ist die Weichen- 
vt'rschluBBschieue (switch locking bar.). Diese ist gewöhnlich 
Ulis einem T-Eisen gebildet, Fig. 44 bis 46,' und mittels 
einer Anzahl Gelenke an der Innenseite der einen Fahr- 
acbiene derart beweglich gelagert, dass sie, wenn die Weiche 
nicht verriegelt ist, mit der LanfB&che der Schienen in 
gleicher Höhe liegt (Fig. 46 6); ist die Verriegelung aber er- 
üilgt, so liegt sie soweit niedriger, dass die Spurkränze der 
Fahrzeuge sie nicht berühren (Fig. 46a). Umgekehrt kann 
auch die Weiche so lange nicht entriegelt werden, als ein 
Bad sich auf dem das T-Eisen siütienden Teil der Fabr- 
echiene befindet. Die Verriegelung ist nur dann möglich, 
wenn die Weiche vollst£ndig umgelegt ist; steht sie auf 
teilweisem Schluss, so ist ein Verriegeln nnmöglich, und der 
betr. Stell werk hebel l&sttt sich nicht ganz umlegen (wodurch 
der WSrter aufmerksam gemacht wird), da nach Fig. 4b der 
Riegel nicht in den zugehörigen Schlitz treten kann. Die 
Länge der T-Schiene ist mindestens gleich dem gröfsien vor- 
kommenden Abstand sweier benachbarter Achsen irgend eines 
Fahrzeuges oder Zuges dieser Bahnen. Hierdurch wird erreicht, 
doss der Signalwarter die betreffende Weiche nicht verlegen 
kann, so lange ein Zug hindurcblSbrl, was ohne diese Sichernng 
erfolgen könnte, da der Wärter nicht immer in den oft storlc 
gekrümmten Gel eisabschnitten oder bei starkem Nebel die 
Weichen übersehen kann. 

Die Kontaktschiene reicht bis nahe an die eine Weichen- 
znnge, damit beim Kreuzen eines Zuges das letzte Rad fast 
unmittelbar von ihr auf die Zunge übertreten kann und der 
Stell Werks wSrler auch wShrend dieses Ueberganges nicht Zeit 
hat, die Weiche umzulegen und dadurch eine Entgleisungs- 

Sif. 44. 
WeicheDverriegel a ng. 




I) Das Board of Trade (Bandeisamt) bildet eine Abt^lung des 
HandelammiBteriunu. Sb hat u. A. die Entwürfe nea anzulegender 
Bahnlinieo zu prüfen, bevor sie mit der betreffenden Geeetzesvor- 
laee an das Parlament gelangen. Ebenso lie^t ihm die landes- 
polizeiliche Prüfung ueaer Bahnstrecken einschl. der Betriebsein- 
ricbtungen ob, die Anordnang der vou ibm hierbei für erforderlich 
erachteten Sicherheitsmafsregeln usw. Die ausführenden Beamten 
dieser Behörde sind habere Offiziere des legen ieurkorpa (Rojal 
Engineers), deren zeitiger Chef den Rang eines Generalmajors, be- 
klMdet 



gefahr herbes uführen. Derartige T- Schienen werden auch 
vielfach allein ohne VerriegeluDgamecbanismns in nicht gegen 
die Spitze befahrenen Weichen, namentlich solchen, die der 
Signalwirler nicht übersehen kann, zu dem Zwecke ange- 



St^. 45. 
Querschnitt durch die Verriegelung. 
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Weichen ■ Verscb lossschiene. 




ordnet, das Umlegen dieser Weichen wShrend der Durchfahrt 
eines Zuges oder eines Fahrzeuges sicher zu verhindern. 
Auf den Untergrundbahnen sind sie verschiedentlich, u. a. hei 
einer Anzahl Weichen der Station Mansion House, eingelegt. 

Auf dieser Station findet sich auch in jedem der beiden 
Innenring-Oeleise neben dem zugehörigen Bahnsteige eine 
fihnliche Druckschiene. Hier hat sie den Zweck, das Auf- 
einanderrennen zweier Züge unmöglich zu machen. Sie 
steht hierzu mit dem betreffenden rückwärts gelegenen 
St at ionsein fahrte ignale in Verbindung. So lange ein Zug 
oder Fahrzeug über ihr hfilt, kann sie nicht angehoben bei«, 
umgelegt werden; der zugehörige Stellwerkbebel lässt sich 
infolgedessen nicht bewegen, und der Signalwärter kann so- 
mit auch nicht (versehentlich) das genannte Signal auf Fahrt 
stellen. Dieses würde auf Mansion House ohne jene Siche- 
rung nicht ausgeschlossen sein , da nach Fig. 24 die 
Signalbude in dem überbauten westlichen Ende des stark ge- 
krümmten Bahnhofs liegt und der Wärter von hier aus nicht 
die am anderen Ende befindlichen Bahnsteige, sowie auch 
nicht sfimmiliche Weichen übersehen kann. Auf dem Innen- 
Hng hallen die Züge in den Stationen stets fast an derselben 
Stelle. Es genügt daher auch hier die Einlage nur einer 
Sicherheitsschiene (Train Safety Bar), Saxhy und Farmer 
haben diese Schutzvorrichtung für andere Verhältnisse noch 
dabin erweitert, dass statt einer eine Anzahl derartiger 
T- Schienen in bestimmten Absländen hinter einander neben 
derselben Fahrscbiene eingebaut werden, sodass die ZSge be- 
treffs des Anhaltena freieres Spiel haben und besonders auch 
einzelne Fahrzeuge, wie Leerlokomotiven usw., gegen die 
Gefahr des Aufgerann twerdens besser gesichert sind. Sfimmi- 
liche T-Schienen werden durch dasselbe Gestänge bewegt 
und sind ausbalanzirt; die leichte Handhabung des Stellwerk- 
bebels ist also gewahrt. 

Infolge dieser Sicherheitsvorkehrungen erhöbt sieb die 
Zahl der Stellwerkhebel nicht unwesentlich. Neuerdings ge- 
langen zwar Konstruktionen zur Anwendung, bei denen die 
Weichen durch einen einzigen Hebel umgelegt und gleich- 
zeitig verriegelt werden. Sie sind jedoch auf den Untergrund- 
bahnen nicht iu Anwendung und liegen daher aufserhalb des 
Rahmens meiner Besprechung. Uebrigens ist man in Eng- 
land in bezug auf die Zahl dieser Hebel durchaus nicht 
ängstlich '). Mansion House besitzt beispielsweise in seiner 



') Nach freundlichst gemachten Angaben von Saxbf und 
Farmer enth&lt das Stellnerk der KopfsUtion Waterloo Bridge 
(London and South Western Ry.) 108 Hebel in einer Reibe neben 
einander ; die gleiche Zahl findet sich in der Signalbude von Ea9t- 
boume (London, Brighton and South Coast Kj.], wGhrend der 
Bahnhof Brigbton in 3 Stellwerken 456 Hebel besitzt, und zwar im 
nordlichen 96, im nestlichen 120 und im südlichen gar 240. Letztere 
sind in einer einzigen langen Reihe ungeordnet, und dieses Stell- 
werk ist wobl das längste, das vorkommt. Das (ürÖfste Stell- 
werk Englands befindet sich in dem grofsen Eopfbahnhofe Lon- 
don Bridge CLondon, Brighton and South Oaat R;.) am Süd- 
nfer der Themse. Es weist ÜHO Hebel auf, die in der wohl von 
den meisten Heisenden dieser Station bemerkten grofsen Signal- 



Signalbade GO solcher Hebel, allerdingi die grflfBte auf den 
Untergrand bahnen vorkommende Hebeixahl. 

Die verschiede neu Hebel der Stellwerke sind durch 
ihren Farben anetricli leicht la unterscheidea ; die Weichen- 
hebel sind icbwars, die verschiedenen Signalhebel rot bezw. 
grün und die Reservehebel weifs. Letttere werden z. Z. nicht 
benutit. Die grüne Fnrbe wird stets für die Distanzsinnal- 
hebel verwendet; die zum Verriegeln der Spitiweichen die- 
nenden Hebel sind gewöhnlich hellblau gestrichen. 

Erwibnung verdient nocb die bei uns aicht gebr£uchliche 
sog. Sicherheitsweiche (safety point), welche bei eioigen 





Linie), So lange die Abzweigweiche im HaupUtrang auf 
letzteren gestellt ist, nimmt die Siehe rbeits weiche die ge- 
leichnete Lage ein, Fig. 4Ta. Wird nun aus irgend einer 
Ursacbei t. B. Unachtsamkeit des Lokomotivführers oder 
Versagen der Bremsen, durch Wind usw., ein Zug oder Fahr- 
zeug auf der Abzweigung zu weit gegen den Hauptstrang 
bew^t, so erfolgt durch die Sicher heits weiche eine Ablenkung 
vom Geleise, also eine Entgleisung. Der Zug oder das 
Fahrzeug wird gegen das Tunnclmauerwerk getrieben und 
hier mehr oder weniger zerstört; das Haapigeleise bleibt 
aber unberührt davon. In gleicher Weise ist das ans den 
Widened Lines abzweigende Einfahrgeleise von Smithfield 
Market gesichert. Ein auf diesem Strange etwa zu weit aus 
dem Güterschuppen laufender Wagen wird, bevor er den 
Zügen der Widened Lines geführlicb werden kann, durch 
eine solche Weiche zum Entgleisen gebracht und gegen das 
starke Mauerwerk der Kopfwand geleitet. 

bade in '2 Ungen parallelen Reiheu zu je 140 Stück nebeneiDaDder 
gruppirt sind. Das Innete dieser Sisnalbude macht einen gtott- 
artiKcn Eindruck. Das Stellwerk nird täglich (in 24 Stunden) von 
1-2 Signa Iwfirlsrn bedient, je 4 Mann müssen (;leIchzeiiL(j nthrend 
8 Standen ihres Bnatrengcnden und verantnorluDfCFvoUcD DicoBtes 
wartea. Gewiss eine aufreibende Thüiiykeit: ilenn dieGesammtzahl dei 
Zuf^e und I.eerlakomotivon, welche wocbenl&iilich hier ein- und at 
laufe», beiknft »ich auf etwa 600. und w&hrend der Widea verkeh: 
reichsten Mor^^enstuoden , in denen die (irufBeu Schaareo der Ge- 
sohäfLBleute aua den Londoner VorBtftdten bis von Briehton her lui 
Cit? eilen, auf etwa 90. Hierzu treten noch die mancbsrlei Haugi 
arbeiten. Umsetzen der Lokomotiven usw. Bemerkt sei noch, da 
die BrigbloD-Bahn I85G die GeburtBHt&tte der Weic he azen trat isi rang 
ward und jutzt seit einem Jahrzehnt das be wunder oswerle Kiesen- 
ttellwerii aufweist, welches In seiaen GräfseDverblltDiseeD and 
■einer slarkeü Benutzung wohl eiDzig im EisenbahaweteD dastehen 
dürfte. 



wichtigeren Geleisabzweig ungen , wie beispielsweise bei der 
Bakerstreet Junction und am Oateingange von Smithfield 
Market, cur Anwendung gebracht ist. Durch sie wird be- 
zweckt, unbeabsichtigte und ohne Wissen oder Genehmigung 
des Signalwärters etwa erfolgende Bewegungen eines Fahr- 
zeuges auf der Abzweiglinie in Richtung nach dem Haupt- 
Blrang thunlicbst gefahrlos für den Zugverkehr auf letzterem 
zu gestalten. 

Fig. 47 zeigt eine solche W eiche nanordnuDg bei Baker- 
street Junction. Sie liegt in dem in der Richtung nach dem 
Innenring befahrenen Geleise der Abzweigung (St. John's Wood- 



Lage der Baker Street — Sicherhuita- 

weiche in der Abzweigung aus dem 

laneuriDg. 



^lacUbiäa«! Jlnditoi 



DerarUge Sicherheit« weichen sind auf den englischen 
Bahnen nicht seltan. Sie sind vielfach als ganze Weiche 
ausgebildet, an die ein kurzes totes Geleia anschliefst. In 
dieses laufen gegebenenfalls die Fahrzeuge ein und etofsen 
entweder gegen ein Prellwerk oder entgleisen im Sande. Das 
Board of Trade bat in seinen Verordnungen solche Weichen 
bei Neuanlagen vorgeschrieben. Auf den Untergrundbahnen hat 
man sich wegen Raummangels mit der durch Fig. 47a veran- 
schaulichten Ausführung begnügen müssen, die übrigens auch auf 
Hauptbahnen, z. B. der North Easlern, häufig angetroffen wird. 

Signale. 
Die feststehenden Signale zerfallen in home, distant und 
starting sigoals — Deckangs- (bezw. Stations), Distanz- und 
Abfahrtsignale. Erstere stehen an den zu deckenden Punkten: 
bei Abzweigungen neben den Weichen (junction signais), auf 
den Stationen meist unweit der Bahnsteige. Die Distanzsignale 
sind 300 bis 500 m weiter vorgeschoben (auf den Hauptbahnen 
bis 900 m, in einzelnen Ffillen selbst bis I lOOm), und «wischen 
allen Stationen sind Abzweig- (junctinns) und Zwischen- 
signalstationen (Inter mediale Signal boxes) *) aufgestellt. 
Die Abfahrtsignale stehen gev^öhnlich am Abfahrlende der 
Bahnsteige. Zuweilen, wie z. B. zwischen Blackfriars und 
Mansion House, sind noch besondere weiter vorgeschobene 
Abfahrtsignale (advauced starting Signals) angeordnet, bis zu 
welchen ein Zug vorfShrt, wenn er die Station freigeben soll, 
jedoch noch nicht in die nfichstgelegene Station einfahren 
darf. Die Fig. 55 l&sst die Aufstellung dieser ver- 
schiedenen Signale klar erkennen. Beispielsweise ist für die 
Sution Cannon Street, und zwar für das Inaeogeleis No. 18 das 
Distanz-, 16 das Stations- und 15 (oberer Flügel) das Ab- 
fabrlsignal; für das Aufsengeleise ist 13 (unterer Flügel) 
das Distanz-, 3 das Sutions- und 4 (oberer Flügel) das Ab- 
fahrtsignal. Die Masten und Grundlatemen befinden sich 
in der Regel auf der linken Seite des zugehörigen Fahr- 
geJeises, entsprechend dem englischen Gebrauche des Links- 
fahrens, und die mafsgebenden Flügel der ersieren zeigen, 
aus der Fahrricbtung gesehen, nach links. Die Grundlaternen 
stehen mitunter auch wohl mitten swischen den beiden Ge- 
leisen (Mark Lane-Station, Fig. 55) oder sind gar doppelt 

'} Zwischen sign aUtatiooea werden zwischen 2 entferntere 
NaclibarstatioDon zu dem Zweck eingelegt, die Blockstrecken zu 
verkürzen, um dadurch die Zugfoliie m der Zeiteinheit erhöben zu 
können. Anf dem lanenrine siud sie beispielsweise auT d«r Strecke 
Kings Cresa — Farringdoo Street, High S(reet-Nottini£ Hill Gate 
(im offcDeo Einschnitt des Campden Hill-Tunacls) usw. oingeiclinltct. 
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angeordnet, die eine mitten zwischen den Geleisen, die 
andere an der einen Tunnelwand, wie z. B. bei der Einfahrt 
von ßlackfriars in Mansion House - Station. Die Signale 
werden auf diese Weise dem Lokomotivpersonal leichter 
sichtbar gemacht. In einigen Fällen sind die Distanzsignale 
beider Fahrrichtungen auf einem einzigen Mäste angebracht. 
Der obere, nach links gerichtete Flügel bezw. das obere 
Licht gilt alsdann für das linke Geleise, der untere (aus der- 
selben Richtung gesehen) nach rechts zeigende Arm nebst 
Licht für das rechtsseitige. 

Masten und Flügel bestehen gewöhnlich aus Holz. 
Hfiufig sind erstere nur kurz und auf einem Wandarme befestigt, 
oder sie sind auch wohl zu mehreren auf einer kleinen hoch- 
stehenden Plattform angebracht. Dieser Fall tritt bei Ab- 
zweigungen ein. Fig. 48 zeigt eine auf englischen Bahnen 
hierfür sehr gebräuchliche Form. Hierbei sind unterhalb der 
Deckungsigoale die Distanzflugel angeordnet, welche stets 
von den ersteren durch einen >• - Ausschnitt am vorderen 
Ende unterschieden sind. Die Flügel sind auf der der be- 
tre£fenden Fahrrichtung zugewendeten Seite rot (mit weifsem 
Felde) gestrichen, auf der Rückseite weifs mit schwarzem 
Mittelfelde. 



§^i^. 49. 
Haltesignal (danger). 



SFiij. 48. 
Doppelsignal. 
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ctfia, 50. 
Fahrsignal (caution). 
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Mittels der Mastensignale werden nur 2 Signale gegeben: 
»halte (danger) und »langsam fahrenc (caution). Ersteres 
Signal wird durch den wagerecht liegenden Flügel (Fig. 49) 
bezw. durch rotes Licht, letzteres durch den unter 45® nach 
unten gerichteten Flügel (Fig. 50) bezw. durch grünes Licht 
angezeigt. Die Grundlaternen zeigen dieselben farbigen 
Lichter. 

Das Caution- Signal kommt sonst nur noch auf wenigen 
englischen Bahnlinien vor. Die meisten Hauptbahnen wenden 
statt desselben das Signal: »Bahn freie (clear) an, wofür 
übrigens die gleiche Flügelstellung und dasselbe farbige Licht 
gilt wie bei dem Cantion-Signal. 

Der Vollständigkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass 
auch die Sperrblöcke für Nebengeleise ^ vielfach mit Signal- 
laternen verbunden sind, Fig. 51. Sperrt der Wärter durch 
den betr. Stell werkhebel das Geleis, so wird gleichzeitig 



1) S. 20. 



mit dem Aufklappen des Blockes auf die Schiene die Laterne 
rot geblendet, umgekehrt bei Freigabe des Geleises grün. 

Zeigt ein Distanzsignal »halte, so muss der Lokomotiv- 
führer die Geschwindigkeit seines Zuges soweit mäfdigen, dass 
er ihn am Signalmast zum Halten bringen kann. Sieht er 

?i^. 51. 
Sperrklotz für Ncbengeleisc. 





vor sich das Geleise frei, so hat er nach der Signalordnun;: 
bis zu dem nächsten Signal langsam vorzufahren und kurz 
davor zu halten, bis ihm durch den Signalwärter das Caution- 
Signal gegeben, also die Weiterfahrt gestattet wird. Hierin 
weicht der englische Brauch von dem unsrigen ab, da auf 
deutschen Bahnen grundsätzlich an einem Haltesignal nicht 
vorbeigefahren werden darf. 

Die beiden zusammengehörigen Stations- und Distanzsignale 
sind gewöhnlich abhängig von einander. Für die »Einfahrt« 
kann das Distanzsignal nur dann gezogen werden, wenn das 
Stationssignal bereits auf »Fahrte steht. Nach erfolgter Vor- 
beifahrt des Zuges am Distanzmast wird der Flügel des letzteren 
sofort wieder auf »halte gestellt, und in gleicher Weise danach 
das Home-Signal. In der Dunkelheit zeigen die Signallaternen 
derjenigen Distanzsignale, welche vom Wärter übersehen 
werden können, auch an der Rückseite ein kleines Licht 
(backli^ht). Auf verschiedenen Hauptbahnen dient es dazu 
dem Wärter die jeweiligen Farben der Signallichter anzu- 
zeigen. Seine Blenden werden dann gleichzeitig mit den 
Hauptblenden eingestellt. Die ziemlich allgemein für diese 
Hilfslichter eingeführten Farben sind weifs und purpur, zwei 
Farben, die sonst im allgemeinen nicht zum Signalisiren 
dienen und daher auch nicht das Zugpersonal irreleiten können. 

Da, wo der Signal wärter ein Signal nicht übersehen 
kann, was auf dem Innenring für einen grofsen Teil der 
Stationen zutrifft, ist ein kleines elektrisches Wiederholungs- 
signal (repeater) in der Signalbude aufgestellt. Auf der 
Cannon Street-Station enthält letztere z. B. für jede Fahrrich- 
tung 3 elektrische Anzeiger (Electric Indicator Dial) (für das 
Distant-, Home- und Starting-Signal) oberhalb der zugehöri- 
gen Signalhebel. Sie zeigen bei Fahrtstellung eine weifse 
Scheibe (dial) mit »Oflf«, bei Halt eine rote mit »One. 

Die gewöhnliche Form des Repeaters ist ein kleiner 
Semaphore. (Vergl. weiter unten Fig. 54.) 

Soll ein Zug die Station verlassen, so muss dem Loko- 
motivführer das betreffende Signal vom Zugführer bei Tage 
mittels Schwenkens einer grünen Flagge, in der Dunkelheit 
mittels grün geblendeter Handlaterne gegeben werden. Letz- 
terer darf jedoch das Abfahrtzeichen wiederum erst dann er- 
teilen, wenn das Stationssignal auf »Cautione steht. Punkt 92 
und 93 der hierauf bezüglichen Bestimmungen (Regulations 
for Guards and Break men) besagen, dass kein anderes 
Signal als das eben beschriebene für die Abfahrt der Unter- 
grundzüge gegeben werden darf, und dass allein der Zugführer 
ermächtigt ist, das Abfahrtsignal zu erteilen, und zwar, nach- 
dem er sich vergewissert hat, dass das Caution-Signal seitens 
des Signal Wärters am Stationstelegraphen gezogen ist. 

Bei Nebel wett er, in London ja nichts ungewöhnliches, 
werden besondere Hilfs wärter (Fogsignalmen) bei den Masten- 
signalen aufgestellt. Sie sind mit einer Handlaterne, einer 
roten und grünen Flagge sowie mit einer Anzahl Knall- 
kapseln ausgerüstet. Sobald das Haltesignal durch den Signal- 
flügel gegeben ist, sind durch den Wärter 2 Knallkapseln 
auf die Schienen des betreffenden Geleises zu legen und ist 
mit der Handlaterne bezw. Flagge das Haltesignal zu geben. 
Wird die Einfahrt durch den Mast freigegeben, so werden 
die Kapseln fortgenommen, jedoch sofort nach dem Vorbei- 
fahren des Zuges bezw. Geben des Haltezeichens wieder 
gelegt. 
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Vom Zuge aas werden mittels der Dampfpfeife folgende 
4 Signale gegeben: 

Abfahrt 1 Pfiff, 

Bremsen anziehen ... 2 Pfiffe, 
> lösen .... 1 Pfiff, 
Gefahr (sofort halten) 3 scharf markirte Pfiffe, die mehr- 

mals wiederholt werden. 

Die Sicherung des Fahrdienstes wird durch das 
Blocksjstem bewirkt, welches sich hier aufs gl&nzendste be- 
währt hat Wurden doch im Jahre 1886, in welchem anlSss- 
iich der grofsartigen Kolonialausstelluog in South Kensington 
ein ungewöhnlich starker Verkehr auf diesen Linien sich ent- 
wickelte, nach den amtlichen Berichten: 

auf der Metropolitan-Bahn 8(M74 550 Reisende und 
> > District i 40689253 > 

befördert. Dieser gewiss staunenswerte Verkehr, der auf den 
derzeit zusammen nur etwa G6 km langen Bahnlinien be- 
wältigt wurde, verlief ohne Unfall. 

Nach dem Blocksystem darf bekanntlich stets nur ein 
Zug auf demselben Geleisabschnitte zwischen 2 benachbarten 
Signalstationeu sich befinden. Das Signalisiren der Zuge er- 
folgt mittels des Blockirwerkes (Train Signalling Instrument). 
Jede Endstation der Untergrundlinien ist mit 2 derartigen Vor- 
richtungen — je eine für jedes Geleis bezw. jede Fahrrichtung — 
ausgestattet, aufserdem mit einer elektrischen Signalglocke 
(Telegraph Bell Instrument) und 2 Sprechwerken — eines zur 
Verständigung mit der Nacbbarstation , das andere mit allen 
Stationen. Die Zwischenstationen und die an Abzweigungen 
gelegenen besitzen je 4 Zugsignalisirungswerke (je 2 für beide 
Richtungen eines j«>den Geleises), 2 Signalglocken und 
3 Sprecbapparate (1 für s&mmtliche Stationen, 2 für die beider- 
seits gelegenen Nachbarstationen). Die Sprechapparate sind 
sogen. Nadelwerke, (Needle Instruments), bei denen die ver- 
schiedenen Signalzeichen durch die Zahl der Ausschläge nach 
rechts oder links des elektrisch bedienten Zeigers gegeben 
werden. Die bei uns allgemein eingeführten Morse- Schrei b- 
apparate, welche den englischen Nadelwerken insofern vor- 
zuziehen sind, als sie die übermittelte Nachricht aufschreiben, 
stehen drüben nicht in Anwendung, angeblich, weil sie nicht 
ein so schnelles Arbeiten wie die Nadelinstrnmente ge- 
statten. 

Die Signalbuden sind aufserdem mit einem farbigen 
Stationsplane, der die Lagen sämmtlicher Weichen und Signale 
veranschaulicht, sowie mit einer Wanduhr ausgestattet, nach 
der die Wärter die Ankunft bezw. Abfahrt der Zuge in ein 
besonderes Buch einzutragen haben. Jeden Morgen am 8 Uhr 
wird allen Stationen telegraphisch die Zeit übermittelt (time 
Signal). 

Die Signalglocken dienen sowohl dazu, dem Signal- 
wärter die einzelnen Zuggattungen anzuzeigen, als auch« ihm 
die mittels des Blockirwerkes zu erteilenden Signale anzu- 
kündigen. Zur Unterscheidung der Fahrtrichtungen sind diese 
Glocken vielfach hell- und dumpftönend ausgeführt. Sie werden 
durch Niederdrücken eines sog. Schlüssels in Thätigkeit ge- 
setzt; jedem Niederdrucken desselben Signalknopfes entspricht 
ein Glockenton. 

a) Metropolitan-Bahn. Bezuglich der Blockirsignali- 
sirung bestehen auf der Metropolitan-Bahn zwei Formen. 
Beide rühren von Spagnoletti, Telegrapheningenieur der 
Great Western-Bahn, her. Bei der älteren Anordnung kann 
der Signalwärter 2 Signale geben bezw. erhalten, welche, ähn- 
lich wie bei den Blockirwerken von Siemens & Halske, durch 
kleine farbige Scheiben sichtbar gemacht werden. Die eine 
Scheibe zeigt auf rotem Grunde die Inschrift: »Train on Linec 
(Zug auf der Strecke), die andere auf weifser Fläche »Line 
Clear« (Bahn frei). Für einen Geleisabschnitt kann natürlich 
stets nur eine dieser Scheiben sichtbar sein. Erscheinen beide 
Scheiben (teil weis), so deutet das auf eine Unordnung im 
Apparate. Der Signalwärt^r hat dann sofort die betreffenden 
Deckungsignale auf »halte zu stellen. Es kann also dann 
höchstens eine Zug Verspätung, jedoch keine Gefahr für den 
Zug herbeigeführt werden. 



Es dürfte von allgemeinerem Interesse sein, hier kurz die 
Art des Signalisirens eines Untergrundzuges zu beschreiben, 
und zwar an der Hand der in der Signalordnung der Metro- 
politan-Bahn gegebenen Vorschriften. 

Es werde hierbei angenommen, dass ein Zug im Begriff 
sei, von der Station A nach B zu fahren. Der Signal wärter 
in A kündigt zunächst durch die vorgeschriebene Anzahl 
Glockenschläge dem Wärter in B die Gattung des Zuges 
(Personenzug oder Güterzug usw.) an, löst die weifse Scheibe 
mit »Line Clearc am Blockwerk und drückt den roten Knopf 
an letzterem nieder, wodurch die rote Scheibe mit »Train on 
Line« erscheint. 

Der Wärter B wiederholt das Glockensignal, es da- 
durch anerkennend, stellt durch Drücken des roten Knopfes 
an seinem Apparate die 2 roten Scheiben in A und B fest 
und hält sie so lange in dieser Stellung, bis er den Zug der 
ihm wiederum nächst vorgelegenen Station C signalisirt und 
y dieser die Station B verlassen hat. (Der Wärter A kann wäh- 
rend dessen die Stellung der Scheiben nicht verändern). Als- 
dann giebt B nach A drei Glockenschläge als Zeichen für 
»Line Clear«, löst die roten Blockirscheiben und drückt den 
weifsen Knopf nieder, wodurch die weifsen Scheiben sichtbar 
werden. A muss hierauf sofort die empfangenen 3 Glocken- 
schläge dem Wärter B anerkennen, indem er sie nach B 
wiederholt, und dann die beiden weifsen Scheiben feststellen, 
wodurch die Strecke A — B als »frei« bezeichnet wird, so- 
dass wieder ein Zug von A nach B gelassen werden kann. 

Bevor ein Wärter »Line Clear« nach Abgang eines 
Zuges signalisirt, muss er sich überzeugen, dasd letzterer 
thatsächlich die Station verlassen bezw. mit dem Schluss- 
signal die Signalbude passirt hat. Hindert Nebel die Aus- 
sicht, so tritt ein Hilfs wärter in Thätigkeit; er hat dem 
Signalwärter anzuzeigen, wenn der Zug die Station frei- 
gegeben hat. 

Tritt der Fall ein, dass die Strecke seitens der Station B 
wieder blockirt werden muss, nachdem der Wärter B bereits 
»Line Clear« nach A signalisirt hat, so hat B sofort das 
Block irsignal »LineBlocked« (auch Obstruction-Signal genannt) 
— 6 Glockenschläge — nach A zu geben. Letztere Station 
wiederholt dasselbe nach B und löst die weifse Scheibe am 
Blockapparat aus, sodass B im stände ist, die rote Scheibe 
einzurücken und sie so lange festzuhalten, bis das Geleis 
wieder frei ist; alsdann giebt B das Line Clear-Signal an A, 
wie früher beschrieben. Müssen beide Geleise blockirt werden, 
so ist das Line Blocked-Signal nach den beiderseits gelegenen 
Nachbarstationen zu geben. 

Jedes Signal muss von der Empfangstation (B) an die 
Ausgangstation (A) zurückgegeben (wiederholt) werden, zum 
Zeichen, dass es verstanden worden ist. E^ darf daher auch 
kein Zug eine Station verlassen, bevor nicht das Fahrsignal 
(»Line Clear«) von der vorgelegenen Station anerkannt wurde. 

Die neuere Spagnoletti^sche Anordnung, welche u. a. 
auch auf Strecken der Great Western-Bahn angewendet wird, 
weist die Vervollkommnung auf, dass das Ausfabrtsignal 
einer Station durch den Blockirapparat selbstthätig verriegelt 
wird. Hierdurch ist es dem Signal wärter unmöglich gemacht, 
einen Zug anzunehmen, bevor der vorhergehende die Station 
verlassen hat. Es ist zu dem Zweck unweit des Ausfahrt- 
signales ein sogen. Kontaktapparat eingebaut, dessen Hebel 
beim Passiren eines Zuges infolge der Schienendurchbiegung 
gegen eine isolirte Feder stöfst und dadurch einen Stromkreis 
in Thätigkeit setzt, der die Entriegelung des im Stellwerke 
befindlichen Hebels des Ausfahrtsignales der rückwärts 
gelegenen Nachbarstation einleitet ^), Fig. 52. 

Kann nun in der Station B ein Zug von A angenom- 
men werden, so drückt der betr. Wärter, wie oben be- 
schrieben, nach Austausch der Glockensignale einen Knopf 
am Blockapparate nieder; es werden in A und B die weifsen 
Scheiben mit »Line Clear« sichtbar, und gleichzeitig wird 



I) Die Einfahrt aus den Widened Lioos in den der Midlaod- 
Bahn angehöngen unterirdischeD Güterbahnhof White Gross Street 
ist beispielsweise ^urch eineu derartigen Kontaktapparat gesichert, 
ebenso liegt ein solcher im Tunnelgeleise der Station Aldersgate usw. 
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der bis dahin festgehaltene Hebel des Ansf&brtsignaltiS in A 
eniriegelt. A giebt nun das Ausfabrtsignal TSr den Zug nach 
B und stellt dieses nach Ausfahrt degaelben sofort wieder 
auf ihalt.< Durch diese leiziere Hebelbewegnng wird nun 
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aber sowohl das Ausfahrleignal wieder verriegelt, als tiuch 
gleichzeitig ein Wechsel der beiden weifsen Scheiben gegen 
die roten bewirkt. Diese Scheibenstellung' kann keiner der 
Wärter in A und B ändern, ebenso wenig die Verriegelung 
des Ausfabrtsignalhebels in A aufheben. Erst wenn der Zug 
aus der Station B abgefahren ist und das dortige Ausfahrt- 
signal und damit deu erwähnten Kontaktapparat passirt hat, 
wird durch den in Wirksamkeit tretenden Stromkreis der 
regelrechte Zustand wieder herbeigeführt. Das geschilderte 
Signalspiel kann nun für einen zweiten von A nach H ab- 
zulassenden Zug wieder beginnen. 

Sfimmtliche Scheiben- und Glockersignale werden hierbei 
durch einen einzigen Draht vermittelt. Die Anordnung der 
Bio cfeirappii rate ist ferner dahin getroffen, dass im Fall 
einer Unordnung bei einem derselben die Stationasignale in 
der Haltesieltung verriegelt bleiben. (Ausführlicheres hierüber 
bringt .The Engineer- 188G, II, S. 3C6.) 

So vnllkoroni.ii dieses sinnreiche Verfahren theoretisch 
ist und so hohen Sicherbeitsgrad es für den Eisenbahnbetrieb 
bei richtiger Wirksamkeit aller Teile bietet, sn sollen doch 
mitunter unliebsame Störungen durch Nebenschlüsse und 
dergl. vorgekommen sein, die einer ausgedehnleren An- 
wendung hinderlich gewesen sein dürften. 

Das. ältere Verfahren von Spagnoletti hat sich dagegen 
in der langen Reihe von Jahren seiner Anwendung voll und 
ganz bewährt und den Rieaenverkehr der Untergrundbahnen 
ermöglicht. 

b) District-Bahn. Die Dislrict • Bahn wendet seit 
27; Jahren verbunden mit dem Blocksystem ein dem neueren 
Spagnoletti'schen in gewissem Mafse ähnliches Verfahren au. 
Es ist von Sykes, Tetegrapheningenieur der London, Chat- 
hsm and Dover Ry., erdacht und arbeitet nach den mir ge- 
machten Angaben sehr sicher, ohne die dem vorgenannten 

%. 53. 
;yke8' Blochirwerk. ^'9' 

Aenfsere Ansicht eines Sykei 
Apparates mit zugehörigen 
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System anhaftenden Uebelstände zu besitzen. Ein Schienen- 
kontakl kommt nicht in Anwendung, sondern ein beson- 
derer SigDalapparat, Fig Ö'i. Kanu und soll der Wärter B 
einen Zug annehmen, so drückt er einen kleinen ans jenem 
vorstehenden Knopf zurück, wodurch l) an seinem Ap- 
parat eine Scheibe mit >Truin accepledi (Zug angenom- 
men) erscheint, 2) in der rückwärts gelegenen SiguaUtution A 
das Ausfahrtsignal entriegelt und 3] über dessen Stellhebel 
das Wort »Free* sichtbar wird. Nunmehr vermag der Wärter A 
das Ausfahrlsigual zu ziehen, und der Zug kann abfahren. Der 
Wärter muss das Signal gemäfs der Signulordniing sofort wieder 
auf >halt< zurücklegen, sobald derZugdie Signalbnde passirt hat 
und damit in den neuen Blockabscbuitt eingetreten ist. Durch 
das Zurücklegen des Hebels in A aut ibalf wird aber ]) das 
Aiisfahrlsignal in A verriegelt und kann nicht eher wieder 
gezogen werden, als bi,i B den Knopf an seinem Sykes- 
Insirumenl aufs neue niederdruckt und dadurch A auslöst; 
'2) wird der kleine elektrische Semaphore in der vor A rück- 
wärts gelegenen Station Z auf >Fabrt< gestellt, wodurch dem 
Wärter Z angezeigt wird, dnss seine vorgelegene Strecke Z — A 

Derartige Semaphoreu sind oberhalb des betreffenden 
Sykes -Instrumentes aufgestellt. Fig. 54 zeigt die allgemeine 
Anordnung , wie sie beispielsweise i ii der Princess Street- 
Signalbude an der Abzweigung nahe South Kensington sich 
vorfindet. Die unten an den Apparaten befindlichen schrau- 
ben seh lüsselartigen Hebel dienen dazu, dun Entriegelunge- 
knopf in seiner Stellung festzuhalten. Sie müssen der Vor- 
schrift gemäfs übergehakt werden, 

1. wenn der Signalwärter abends den Dienst lieendet hat; 

2. wenn auf einem Nebengeleis oder durch eine Kreuzung 
Bewegungen von Fahrzeugen auszuführen sind, welche einem 
Zuge der Hauptlinie geFährlicb werden können; 

3. wenn die letztere blockirt werden soll. 

So lange der Sykes-Knopf festgestellt ist, zeigt der 
Semaphore der rfickwärtsgelegenen Nachbarstation >halt<, 
und das Ausfahrtsignal bleibt verriegelt. 

Wie Figur 53 erkennen läest, wird durch das Einschieben 
des auf einen Winkelbebel wirkenden Knopfes eine Blattfeder 
gegen die Kontaklscbraube gedrückt und der Kontakt herge- 
stellt, dabei wird gleichzeitig eine Spiralfeder zusammenge- 
presst und ein kleiner Kolben in einem Cylinder hinaufge- 
zogen. Die Federkraft treibt den Knopf wieder vor. Damit 
jedoch der Kontakt genügend lange wirken kann, ist in dem 
Boden des Cylinders eine feine Oeffnung Hngebrai;ht, 
welche die Luft beim Niedersinken des Kolbens nur langsam 
entweichen und dadurch den Kolben langsam sinken lässt. 

Die auf der District-Bahn üblichen Glnckensignale sind 
folgende: 

1 Schlag . . Abfabrlsignal für einen Zug des Innenrings 

2 Schläge . > > > > einer Zweiglinie 

.H . Bahn frei (Line Clear) 

6 > Bahn blockirt (Obatructina signal) 

12 > Ansrahrlsignal nicht entriegelt (Not freed signal) 
16 > Prüfungssignal. 

Aufser dem vorletzten Signal müssen alle übrigen vom 
Empfänger durch dieselbe Zahl von Schlägen an den Ab- 
sender zurückgegeben werden. Das >Not freed signal* wird 
gegeben, wenn die Scheibe über dem Siellhebel des Ausfahrt- 
signals ausnahmsweise sich nicht auf >Free< einstellen sollte. 
'Es treten nisdann gewisse Vorschriften in Kraft. 

Allgemeiner Grundsatz für die Zugsigualisirung durch 
das Sykes -Verfahren ist: kein Zug darf dem vorgelegenen 
Blockwärier durch das Abfahrlsignai angekündigt werden, 
bevor nicht 

1. das Line Clear-Signal von diesem an die Abgang- 
Station des Znges gegeben und von letzterer anerkannt ist, 
und so lange nicht 

3. der Flügel des kleinen Seiaaphores gleichzeitig Fabrt- 
Bielluug anzeigt. 

Die vorgelegene Station wiederum darf nicht eher »Line 
Clear> signalisiren, als bis der Wärter den nächst vorher- 
gehenden Zug seine Bude hat passiren sehen und sich über- 
zeugt hat, (lass die Strecke rückwärts frei ist. 
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: eine rerhältnis- 

1 «ehr notwendig 



Die Handhabung de^ Signaldienstes 
D)£fsig einfache und, was auf diesen Bahi 
ist, auch eine rasche. Das Sykes-lnstr 

schnelleres Arbeiten als der auf unseren Buhnen allftemein 
benutzte vorzügliche Block irapparat von Siemens & Ualske, 
bei dem die mehrmalige Drehung einer Kurbel Für jedes 
Bluckiren nnd Deblocbiren erforderlich ist. Das Sykes-Block- 
systein verleiht hei nur einiger Aufmerksamkeit der Signal- 

ffij. 55. 

SlgDslapordouDg auf der Schlussstrecke des iDncnnngea. 
Canmn ;^rvei Stal. 



Wärter dem Beirieb einen hiiheo Orad TOn Sicherheit. 
Auch die London- , Chatham- and Dover 'Bahn wendet 
es au ; so sind z. B. die verkehrreiclieri Stationen St. 
PbuI's und Blackfriars nördlich und südlich der Themse 
mit jSykes-InHtrumenten ausgestattet. 

c) Joint Line des Innenringes. Auf dem beiden 
Untergrund bahn- Gesellschaften gemeinsamen Innenring-Ab- 
schniite Munsion House — Aldgate, dessen Blockstrecken 
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nur im bis 50') in lang sind, vgl. Fig. 55. hat man an dem 
am Abfahrtende des Bahnsteiges stehenden Mäste oben das 
Stariing-Signal der i-ii;enen und darunter das Distanl- Signal 
der vorgelegenen Stalion angebracht, Fig. 5l3. Der Signal- 
mast steht dicht vor der weifsgeslrichenen Mnuerfliiche nahe 
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Äbfahrtsignal der Slalion 

■" ,non Street (Kichtung 

nacli MoDument). 




deiB TunneleinicaDg. Die Lokomotive eines Zuges h&lt un- 
mittelbar neben dem Mast. Zur Erteilung des Ab fahrt sign als 
ist die Uebereinstimmung beider lugehSrigen SignalwSrter 
erforderlich. 

Grundbedingung hierbei ist, dass der obere Flügel 
unabhängig von dem unleren für sich allein auf Fahrt ge- 
stellt werden kann, wohingegen der untere Flügel nur mit 
dem oberen gemeinsam niedergelassen werden soll. 

Zeigt nSmlich der untere Flügel >halt>, der obere jedoch 
Ausfahrt, so deutet dieses dem Lokomotivführer an, dass die 
vorgelegene Station für Wiw noch nicht gänzlich frei ist. Er 
bat in diesem Falle, wie sehoi oben eröitcrt, langsam 



und vorsichtig bi^ zu dem Homu Signal der vorgelegenen 
Station vorzufahren und vor diesem so lange zu halten, bis 
der Signalwärter die Einfahrt erteilt. — Zeigen beide Flügel 
des Duppplüiignals Fahrt, so ist das Geleise bis zum Abfiihrl- 
masie der vorgelegenen Station frei, und der Führer kann 
ungehindert ab- uud bis zu diesem beranfahren. 

Bei der Kürze diT Stationsahstände und der dichten Zug- 
folge ist es für den Signalwärter unter Umständen erwünscht, 
beide Flügel des A usfahrtmastes der rückwärts gelegenen 
Station in der Haltestellung (Fig. 5li) belassen zu kötineti 
und dadurch die Ausfahrt eines Zuges oder einer Lokomotive 
aus letzterer Station lu verhindern. Um dieses sowie die 
verschiedenen Flügelstellungen zu erniögiichen, ist jeder der 
beiden Signalflügel mit einer eigenartigen Stellvorrichtung — 
ScblosB (slot) genatint — am Mast ausgestattet. Sie besieht 
im wesentlichen aus zwei seh eeren artigen Teilen (Fig.öO u.CO), 
die sich um einen Bolzen drehen, von denen aber jeder durch 
eine besondere Zug Vorrichtung bewegt wird, und zwar die 
eine HSIfte von der vorgelegenen, die andere von der eigenen 

. 57 u. 5^. 



Stell vorrii-'hluug der einzelnen Flügel de$ Cud 
Aiisfahrtsignals. 
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Station aas. Jeder der beiden Nachbar- Signal wärter kann 
die zugehörigen Stellwerkhebel frei bewegen; so lange jedoch 
nur ein Warter seine Hebel allein umlegt, bleiben die Signal- 
flägel auf halt stehen; erst nachdem der vorgelegene Wärter 
seine Hebel umgelegt hat, ist der andere Wärter im stiinde, 
die Flügel auf Fahrt zu stellen. 

Nehmen wir als Beispiel das Ausfahrtsignal des Innen- 
geleises der Station Cannon Street (Fig. 55 u. 56). 

Wie die Figuren 57 und 58, in welchen die hinter ein- 
ander liegenden Schlösser und Hebel nebeneinander gezeichnet 
sind, veranschaulichen, wird eine Hälfte des Distanzflugel- 
schlosses durch den Stellhebel No. 1 und eine Schloss- 
hälfte des Ausfahrtflugeis durch den Hebel No. 2 der 
Station Monument bewegt; die anderen beiden Hälften 
dieser Schlösser werden durch den Wärter in Cannon 
Street gestellt, und zwar durch denselben Stellhebel No. 15. 
Es sind deshalb die beiden Gewichtshebel dieser Scheeren- 
teile (die rechtsseitigen in Fig. 56 bis 60) durch einen 
Bolzen miteinander verkuppelt, in Wirklichkeit ist nur 
ein Oewichtshebel vorhanden; der mit diesem verbolzte kür- 
zere Hebel wird durch das Gegengewicht des ersteren mit 
ausbalanzirt. (In Fig. 57 ist dieser Gewichthebel ausgezogen, 
in Fig. 58 dagegen nur punktirt). Die Gegengewichte haben 
den Zweck, die Signalflugel im Falle eines Bruchs der Lei- 
tung selbstthätig auf »halte einzustellen. Der Signalwärter 
in Cannon Street muss also stets beim Umlegen seines Hebels 
15 beide Scheerenhälften bewegen, während der vorge- 
legene Wärter seine beiden Hälften einzeln einstellen kann. 

Gesetzt, der Wärter in Monument wolle nur den oberen 
Flügel (Ausfahrt) in Cannon Street auf Fahrt gestellt wissen. 
Er legt den Hebel 2 um; hierdurch wird die betreffende 
Scheerenhälfte am Cannon Street-Mast so weit aus ihrer 
Ruhelage (Fig. 59a) nach oben gedreht, dass sie gegen die 
schräge Anschlagflächen der anderen Scheerenhälfte stöfst 
(Fig. 59, b). Legt jetzt der Signal wärter in Cannon Street 



S^ia. 59, 
Lage der SchlossscheereQ gegen einander. 
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den Ausfahrthebel No. 15 um, so wird dadurch das andere 
Scheerenteil hochgedreht. Da nun der erstgenannte Scheeren- 
teil hierbei in seinem Schabstangenauge einen festen Dreh- 
punkt bildet, (streng genommen ist nur der untere am Ge- 
wichthebel angreifende Endpunkt dieser Schubstange unver- 
rückbar, der obere macht eine allerdings nur sehr geringe 
Bogenbewegung), so wird durch das Verstellen des zweiten 
Scheerenteils der Scheerenbolzen und damit die Stellstange 
des oberen Flugeis hochgeschoben (Fig. 59 c), d. h. letzterer 
selbst heruntergelassen, also auf Fahrt gestellt. Die Figur 59 
zeigt die 3 verschiedenen Stellungen der Scheerenhälften zu 
einander, und zwar gleichzeitig auch mit der jedesmaligen 
Höhenlage des Scheerenbolzens. Die Flugeistange ist in 
zwei Augen gefuhrt, welche bei ihrem Hochschieben den 
Seitendruck aufnehmen. 

Selbstverständlich ist bei dem Umlegen des Hebels 15 
auch die eine Scheerenhälfte des Distanzsignals aufwärts be- 
wegt worden; da aber die von Monument zu stellende zu- 
gehörige Hälfte unserer Annahme zufolge nicht hochgedreht 
wurde, so bleibt dieses Signal auf >halt« stehen. 

Will Monument beide Flügel auf Fahrt gestellt wissen, 
so müssen dort die Hebel l und 2 umgelegt werden; Cannon 
Street vermag dann mittels des Hebels 15 beide Signale 
gleichzeitig herunterzulassen. 

Die Signalwärter der Joint Line müssen hiernach für 
jeden Zug 4 Signalhebel bewegen, jeden davon einmal auf 



»Fahrt« stellen und sodann wieder auf »halt« zurücklegen; ins- 
gesammt sind also für einen Zug 8 Hebelbewegungen ausza- 
Hihren. Der genannte Bahnabschnitt wird von nicht ganz 
500 Zügen und Leerlokomotiven wochentäglich innerhalb 
19 Stunden befahren, das macht in jeder Signalbude täglich 
rd. 4000 oder in der Stunde rd. 200 Hebelbewegungen. 
Hierzu kommt dann noch für jeden Zug oder Lokomotive 
das Glockensignal, das Einstellen der Blockirscheiben, sowie 
das Eintragen der Züge in das Zugbuch, sicherlich ein 
schwerer Dienst! 

Anzufahren ist noch, dass die Signalbude der Station 
Cannon Street 18 Hebel im Stellwerk enthält, die von 1 bis 
18 nummerirt sind. Ihre Bestimmung ist aus der Figur 55 
zu ersehen, welche letztere ich gleich mehreren anderen dieses 
Abschnitts den Herren Saxby und Farmer in London ver- 
danke. Die in Fig. 55 bei den einzelnen Signalen und 
Weichen eingetragenen Nummern bezeichnen die zugehörigen 
Hebel im Stellwerk. 

Station Cannon Street enthält: 

4 Weichenhebel . (No. 7 bis 10) 

8 Signalhebel . . (No. l bis 4 u. 15 bis 18) 
6 Reservehebel (No. 5 bis 6 u. 11 bis 14). 

Station Monument enthält 17 Hebel, davon sind 

4 Weichenhebel . (No. 7 bis 10) 

9 Signalhebel . . (No. Ibis 4 u. 13 bis 17) 
4 Reservehebel . (No. 5 bis 6 u. 11 bis 1 2). 

Die Reservehebel sind unbenutzt. 

Das doppel flügelige Abfahrtsignal von Mark Lane für 
die Richtung nach Monument steht ausnahmsweise an der 
rechten Seite des Geleises; infolgedessen ist an der linken 
Seite noch ein besonderes Distanzsignal (No. 15, Inner Di- 
stant) in Gestalt einer Grundlateme aufgestellt, welches das 
Signal des eigentlichen am Mäste sitzende Distanzsignals 
(No. 17, Outer Distant) wiederholt. 

Auch sonst kommen noch hier und da, durch die Gert- 
lichkeit bedingt, Abweichungen von den allgemeinen Regeln 
vor, auf die hier jedoch nicht weiter eingegangen werden soll. 

In die Schubstangen der Signalflügel ist je ein elektri- 
scher Kontakt eingeschaltet (Fig. 56), der die oben erwähnten 
runden Indikatorscheiben in den Signalbuden einstellt und 
dem Wärter den Stand der Flügel sichtbar macht. In bezug 
.auf die Slotted Signals sei bemerkt, dass sie bis auf 
Entfernungen von 1000 Yards = rd. 900 m in der in den 
Figuren 56 bis 60 dargestellten Weise mit mechanischem 
Schloss (Mechanieal Slot) und mittels direkter Leitung vom 
Stellwerk betrieben werden. Für gröfsere Entfernungen ge- 
langen Signale mit elektrischem Schloss (Electric Slot) zur 
Anwendung. Diese sind auf den Untergrundbahnen nicht in 
Benutzung, da die hier gegebenen Blockstrecken die vor- 
genannte Anordnung zulassen. Das Mechanieal Slot ist 
einfach in der Anordnung und sicher in seiner Wirkung. Es 
wird in England auch bei Masten mit nur einem Flügel ver- 
wandt. Hier gelangt dem entsprechend dann auch nur ein 
Scheerenpaar zur Anwendung, vorausgesetzt, dass nur zwei 
Signalwärter das Signal bedienen. — Die Slotted Signals 
sind für Strecken mit starkem Verkehr ein sehr wertvolles 
Sicherungsmittel. Vielleicht findet sich auch bei uns Gele- 
genheit, sie zu erproben und für besondere Fälle einzu- 
führen. 

Schliefslich muss noch zweier Signalisirungsformen der 
Untergrundbahnen gedacht werden, die auch auf anderen 
englischen Bahnen mehrfach in Anwendung stehen, auf 
deutschen Bahnen aber unbekannt sind. 

1. Stabsystem. Auf der eingeleisigen Schlussstrecke 
der Hounslow Line (Lampton Junction — Hounslow Barracks 
Station)^) wird der Zugdienst mittels des sogen. Zugstabes 
(Train Staff) gesichert. Es ist ein runder, rot gestrichener 
Stab von etwa 35 cm Länge und trägt die Bezeichnung 
iHounslow Barrack Station and Lampton Junction c. Wenn 
der Stab nicht benutzt wird, ist er stets in einer der beiden 
Signalbuden jener Strecke auf einer Stütze in Verwahr. Ohne 
diesen Stab darf kein Lokomotivführer abfahren, und der 
Signalwärter wiederum darf keinem Zuge und keiner Loko- 
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molive du AusfahrtBif^oal geben, bevor er sieb Dicht fiber- 
teugt hat, dasa der Führer im Besitze des Stabes ist. Da 
nur ein einziger Stab rorbandea , eo können niemals 2 Züge 
gleichzeitig sich auf dieser Bsbnstrecke befinden. Zusammen- 
Btöfse werden also rermieden. 

Anfser durch den Zugstab wird hier der Betrieb auch 
gleichseitig nocb durcb das Bloksystem and die Distanz-, 
Stations- und Abfahrtsignale gesichert; aber nur der Besitz 
des Srabes allein ermöglicht dem Lokomotivführer, das Aas- 
fahrtsignal zu erhallen. 

Das Stabsystem ist nur für Bahnen mit verhältnismifsig 
geringem Verkehr angezeigt. Auf diesen ist es mit Vorteil 
auszunutzen. So wird beispielsweise auf der schmalapurigea 
Festiniog- Bahn in Nordwales (Sparweite 59t mml) seit Jahren 
der Zugdieost (Personen- und Güterzüge) in dieser Weise 
gesichert. 

3. Pilotman. Die eingeleisige Verbind ungsstrecke der 
Reparat urwerksifitie und der Lokomotivschuppen der District- 
Bahn in Lülie Bridge Tard mit der West Kens! ng ton- Station ') 
wird Ifiglich von einer gröfseren Zahl von Kohlen- und Leer- 
zügen, sowie b«sonders Leerlokomotiven befahren. Hier würde 
das Stabsystem m zeitraubend sein, da der Zugatab immer 
erst wieder von der einen Station zu der anderen zurück- 
gebracht werden muss, ehe von letzterer ein zweiter Zug ab- 
fahren kann. Es ist deshalb ein besonderer Beamter, Ftlot- 
man ( Lootse oder Führer) genannt , vorhanden , der im 
Vereine mit dem Signalwirter den Zugdienst regelt. Er ist 
kenntlich durch ein rotes Schild mit der Bezeichnung >Pilot(, 
das er an linken Arme tr£gt. 

Kein Zug ond keine Lokomotive darf die genannte Strecke 
befahren, wenn nicht der Pilotman die Begleitung übernimmt 
oder persönlich dem Führer das Abfahrizeicben giebt. Thun- 
lichst soll jener jeden Zug hegleiten; wenn jedoch zwei oder 
mehrere Zi1ge Lezw. Lokomotiven von derselben Station ab- 
fahren, ehe aus der entgegengesetalen Richtung ein Zug zu 
erwarten ist, so muss er persönlich den Lokomotivführer mit 
der nötigen Anweisung zum Abfahren versehen und selbst 
mit dem letzten Zug oder der letzten Lokomotive mitfahren. 
Der Pilotman vertritt hier also gewiss ermafsen den Zngalab, 
nur dase mehrere Züge derselben Richtung nach einander 
fahren können ohne seine Mitnahme. Zusammenstöfse sind 
auch hier unmÖKÜch , so lange die Beamten die gegebene 
höchst einfache Vorschrift befolgen. Das Schild wird wäh- 
rend der Nicht benutiung in der Signalbnde von West Ken- 
sington aufbewahrt. Es darf nur um den Arm getragen 
werden. Ein Vorzeigen des losen Schildes ist für den Führer 
nicht marsgebend. 
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Wie im vorigen Fall ist auch hier gleichzeitig noch das 
Blocksyslem mit den Mastensignalen in Anwendung. 

Die Ausübung des Zugdienstes mittels Pilotman war 
früher auch auf der Tunnelstrecke der St. John's Wood Line: 
Baker Street — Swias Cottage vor dem Ausbaue des zweiten 
Geleises in Anwendung. Infolge der hier zu führenden zahl- 
reichen Züge waren 2 Pilotmen thätig, der eine zwischen 
Baker Slreet und St. John's Wood Road, der andere zwischen 
der letzteren Station und Swiss Cottage. Der eine war hier- 
bei durch einen roten Schulterriemen, der andere durch einen 
blauen kenntlich gemacht. Das Verfahren bat sich hier gut 
bewährt. 

Derartige Pilotmen treten auch auf den zweigeleisig aus- 
gebauten Strecken in Tbätigkeit, sobald ein Geleis zeitweilig 
nnfahrbar wird. 



IV. Betriebsmittel und Beparaturwerkstfttten. 

Betriebsmittel der Untergrundbahnen. 

a) Lokomotiven. 

Bei Aufstellung des Bauplanes der ältesten Strecke 
Edgware Road-King'a Cross hatte, wie schon im Abschnitt II 
o£ber ausgeführt ist, die Ahaicht vorgelegen, die Bahn durch 
H ei fa Wasserlokomotiven zu betreiben. Die Züge waren aas 
der Lokomotive und 3 einschl. der Nutzlast zusammen rd. 20 t 
schweren Wagen bestehend gedacht, die sich in 5 bis 
10 Minuten folgen und abwechselnd an jeder zweiten Station 
halten sollten. 

Die erste Heifswaaserlokomotive wurde im Jahre 1861 
in der bekannten Lokomotivfabrik von Stephenson & Co. in 
Newcastle-upon-Tyne fertiggestellt. Sie besaf» eine kleine 
Feuerböcbse und im Langkessel eine mit feuerfesten Steinen 
auagefnllte Heizkammer. Der leitende Gedanke hierbei war 
der, die Lokomotive auf den zu Tage liegenden Strecken in 
gewöhnlicher Weise mit Koksfeuerung und voller Dampf- 
ausströmung arbeiten zu lassen, gleichzeitig aber hierbei so 
stark zu feuern, dass die Strinkammer in Weifsglut gerieie 
und dadurch ein auf den Tunnelstrecken in Wirksamkeit 
tretendes Wfirmemagazin würde. Bei der Tunnelfahrt soll- 
ten die Schornstein- und Aschklappen dicht geschlossen 
werden, um das Entweichen der Ft-uergase aus der glühen- 
den Koksmasse zu hindern, während der verbrauchte Dampf 
in einem Einspritikondensator niedergeschlagen werden sollte. 
Nach den Angaben von Baker hatte die Lokomotive 
eine vordere Laufacbse, 2 gekappeile Treibachsen mit 1,8 m 
grofsen Radern und Dampfcylinder von 3S1 mm Dmr. und 
610 mm Hub. Der Kessel enthielt 189 Siederöhren von 51 mm 
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Dmr. und 788 mm Länge. Die Heizfläche in der Feuerbüchse 
betrug 7,71 qm, in der Steinkammer 21,37 qm und in den Heiz- 
röhren 24:,u6 qm, also insgesammt 53, i4 qm; die Rostfläche war 
1,23 qm grofs gewählt. Das Gewicht der Lokomotive war 
32 t, das des Tenders einschl. 6,36 cbm Wasser 14 t; die Be- 
schaffungskosten beliefen sich auf etwas über 90 000 JL 

Die erste Probefahrt zeigte jedoch schon die verfehlte 
Anordnung. Die Fahrt auf offener Bahn war zwar im all- 
gemeinen zufriedenstellend, allein die mit geschlosseneu Asch- 
klappen und arbeitender Luftpumpe misslang gänzlich. Das 
Kondenswasser geriet ins Kochen, und als beim Versagen der 
Kesselspeisepumpe das Feuer herausgezogen werden musste, 
erwies sich die heifse Steinmasse in der Heizkammer als 
eine nicht unbedenkliche Gefahrquelle. 

Es wurde scjtens der genannten Lokomotivfabrik ein 
anderer Entwurf ausgearbeitet, der jedoch nicht weiter zur 
Ausführung gelangte; denn mittlerweile hatte die Great 
Western- und etwas später die Great Northern- Bahn Anschluss 
an die von Paddington bis zur City fertiggestellte Metro- 
politan-Bahn erlangt, wodurch die Verwendung von Loko- 
motiven gewöhnlicher Feuerung notwendig wurde. Anfangs 
übte die erstere^ Bahn allein den Betrieb mittels ihrer breit- 
spurigen Lokomotiven und Wagen aus, sodann eine Zeit 
lang die Great Northern mit normalspurigen Fahrzeugen. 
Die von beiden Eisenbahngeselldchafien hierbei verwandten 
sechsrädrigen Tendermaschinen erwiesen sich jedoch für den 
ungewöhnlich stark anwachsenden Verkehr der neuen Bahn 
zu schwach. 

John Fowler stellte nun im Verein mit der Loko- 
motivfabrik von Beyer & Peacock in Manchester einen Ent- 
wurf auf, nach welchem die jetzt noch im Betrieb befind- 
lichen schweren Tenderlokomotiven ausgeführt wurden, und 
der sich durch die Erfahrung seither vollstens bewährt 
hat. Die Maschinen liefern nach den mir zu teil ge- 
wordenen Mitteilungen ausgezeichnete Ergebnisse und sind 
von grofser Leistungsfähigkeit. Die vor 4 Jahren seitens 
der District-Bahn beschafften Lokomotiven sind gleicher Bau- 
art, wie die zuerst angelieferten und weisen nur geringe, 
durch die Praxis erprobte Aenderungen gegen diese auf. Glei- 
ches gilt von den Metropolitan-Lokomotiven, die sich von 
jenen nur durch einige Nebenteile, wie Bremsanordnung, 
Schutzdach usw., unterscheiden. 

Auf Tafel VI ist die District- Lokomotive im Längs- 
schnitt und Grundriss näher dargestellt, während Textfig. Gl 
eine äufsere Ansicht wiedergiebt. Wie hieraus ersichtlich, 
besitzt die Lokomotive ein vorderes zweiachsiges Dreh- 
gestell und 2 gekuppelte Achsen. Die beiden Wasserkasten 
liegen seitlich des Kessels, der Kohlenkasten hinten quer zur 
Längsachse. Die Dampfcylinder sind aufsenliegend — eine 
sonst in England weniger beliebte Anordnung — und mit 
1 : 9 gegen die Wagerechte geneigt, um für die Achsen des 
Drehgestelles und die Steuerungsteile den erforderlichen Raum 
zu gewinnen. Der Cylinderdurchmesser beträgt 432 mm, der 
Hub 610 mm. Die Steuerung ist nach Allan ausgeführt und 
wird durch ein auf der linken Seite des Führerstandes 
befindliches Händel in einem Gradbogen mit 17 Zahnlücken 
verstellt. 

Der Gesammtradstand ist grofs gewählt, was zum ru- 
higen Gange nicht unwesentlich beiträgt. Der Radstand der 
gekuppelten Achsen beträgt 2,692 m trotz der sehr zahlreichen 
und scharfen Geleiskrümmungen der Untergrundbahnen. Die 
Laufachsen haben nur 1219 mm Abstand. Der Radstand der 
gekuppelten Achsen weicht bei den neueren Lokomotiven 
etwas von dem der älteren ab; er ist nebst dem Durchmesser 
der Räder aus den Fig. 66 bis 69 ersichtlich. 

Bei den älteren Lokomotiven war bis vor etwa einem 
Jahre das Drehgestell nach der von Bissei angegebenen An- 
ordnung ausgeführt. Die Laufachsen waren hierbei in einem 
besonderen Rahmengestell unterhalb der Rauchkammer gela- 
gert, das sich um einen Mittelzapfen drehen konnte, während 
es gleichzeitig um einen weiter rückwärts gelegenen Dreh- 
punkt eine Bogenbewegung auszuführen vermochte. Infolge 
dessen konnten die Laufachsen sich nicht nur zur Bahn- 
krümmung einstellen, sondern sich auch seitlich verschieben, 
was für ein zwangloses Durchfahren der Kurven vorteilhaft 
and notwendig ist. Um diese Achsen beim Austritt aus den 



letzteren wieder in die zur Längsachse der Maschine senk- 
rechte Lage zurückzuführen, waren beiderseits des Dreh- 
gestell zapfens n«he den Hauptrahnien Keilflslchen angeordnet, 
in die entsprechend geformte, das vordere Lokoniotivgewicht 
aufnehmende KeiNfücke eingriffen. Bei ihrem Eintritt in die 
Kurve wurde die Lokomotive dadurch angehoben; bei ihrem 
Austritte zwang das Maschinengewicht das Drehü:esicll in die 
normale Lage zurück. 

Dieses Einstellen d«T Achsen erfoli^te jtidoch nach den 
in den Haupt wi'rkstätten zu Neasdcn (Metropolitan- Bahn) 
und Lillie Bridge Yard (District Bahn) gemachten Angaben 
ruckweise, was die Abnutzung der Lokornotivteile (Radreifen, 
Achslager usw.) ungünstig beeinflusste. Infolgedessen führten 
beide Bahngesellschaften das eine sanftere Einstellung ermög- 
lichende Adams- Gestell ein, mit welchem jetzt sämmtliche 
Lokon)otiven — (56 dt»r Metropolitan- Bahn und 51 der District- 
Bahn — ausgestattet sind, und das auch bei zahlreichen eng- 
lischen Hauptbahnlokomotiven zur Anwendung gelangt i!?t. 
Uebrigens nutzen sich die Drehgestell-Radreifen auch bei 
dem Truck von Bissei im ganzen verhältnismäfsig nur sehr 
langsam ab. Nach einer von Herrn Lange, Chefingenieur 
der Beyer & Peacock'schen Lokomotivfabrik, dem Verfasser 
gewordenen Mitteilung hatten die älteren Lokomotiven noch 
die ursprünglichen Radreifen, nachdem sie bereits etwa 
eine Million Kilometer auf den so kurvenreichen Bahnen zu- 
rückgelegt hatten. 

Bei dem Adams-Gestell ist der hohle gusseiserne Dreh- 
zapfen in einem besonderen (jehäuse zwischen den beiden 
Laufachsen gelagert, das auf der mittleren Querverbindung 
des Drehgestelles ruht und letzterem eine seitliche Verschie- 
bung gesattet. Der Zapfen ist mittels Flanschrippen an den 
Hauptrahmenplatten der Lokomotiven festgeschraubt und über- 
trägt das vordere Lokomotivgewicht durch das Gehäuse auf 
das Drehgestell. Als elastisches Zwischenmittel ist eine runde, 
127 mm starke Gummischeibe von (ilO mm Dmr. zwischen 
Zapfen- und Gehäuseflansch eingeschaltet. Neuerdings wird 
das Gummi seiner schnellen Abnutzung wegen bei der District- 
Bahn durch eine hölzerne (Tafel VI), bei der Metropolitan- 
Bahn durch eine oben gusseiserne, unten aus Holz gebildete 
Zwischenlage (vergl. Fig. 62) ersetzt. Das Ganze wird durch 

S'ig. 6^. 
Lokomotiv-Drchgestell der Metropolitan -Bahn. 
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einen 76 mm starken Bolzen in senkrechter Richtung zusammen- 
gehalten. (Die Holzscheibe der District-Lokoniotiven besteht 
aus 4 halbkreisförmigen Buchenholzstncken , deren Fugen 
unter 90^ gegen eihaiider versetzt sind. 12 Schrauben und ein 
Schrumpf band halten die Stücke zusammen.) Diese hölzer- 
ne bezw. gusseiserne Scheibe ist gewissermafsen nur ein Not- 
behelf; bei neu zu beschaffenden Lokomotiven gleicher Bau- 
art wird unter entsprechender Verminderung ihrer Dicke eine 
Rotguss-Z wischen läge Verwendung finden. 

In der Querrichtung der Lokomotive ist auf jeder Seite 
zwischen Drehgestellrahmen und Zapfengehäuse eine Gummi- 
feder (Tafel VI), neuerdings bei einem Teil der Metropolitan- 
Lokomotiven eine Spiralfeder, Fig. 62, angewandt, für die 
das Gehäuse als Widerlager dient. Da das Drehgestell in 
der Quernchtung der Maschine verschiebbar ist, so können 
die Laufachsen sowohl eine Drehbewegung als eine Seiten- 
verschiebung ausführen, also verhältnismäfsig zwanglos die 
Geleiskurven durchfahren. Die Verschiebung tritt allerdings 
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«rat bei einer «uf die Spiralfedern wirksamen HoricODtuI kraft 
von rd. fijO kg ein. and ihr gr5f-<ter Wert beträgt ungefähr 
jii mm nuch jeder Seite. Die Federspannung bewirkt die 
Zurückführung des Drehgestells in seine Normallage. 

Die Lasifibi'rlrngnng auf die Laiifachsen erfolgt diircb 
iwt'i Tragfedem Ton je I!) Lagen. Die nniersti: Lage hat 
''„;" (Mpirop..li(jin> I.is Vs" (Diftrict) = 14,n l.i» MI mm Slfirke, 
die übrigen lISLagen haben eine solche vi>n '/le" ^ ll.imm; 
sämmilii'he Lagen sind 11-1 mm breit. Die Tregfcdeni der 
gekiippt-lteii Achsen besitzen je 18 Lagen von Vi" = 1'2.Tmm 
.■^tärk)' lind 114 mm Breilv. Si>' liegen luilerhulb der Achs- 
buchsen lind sind durth seillich des Aschenkastens angeord- 
nete .Viisgicirhhebel mit einiinder v'erbnnde 
S'inPt bei eiifjli^chen Lukomuliven seil 
Di- Luufacbsen sind aus Schwe 
Scheiik>'Li; die Treili- und Knppela 

HadK'ifen aus Vickers' Stahl; erstere haben Achsbuchsen 
uns Brotizi; mit Weirsaietallausguss, letztere solche aus Stahl- 
gus.s und ßronzelagerjchaleii mit Weifsnietalleinlage. 

Der Kessel ist ans Lonmoor-Bk-ch hergestellt, bei den 
neuesten Ersai i kesseln der Meirupoliiun- Bahn aus Stahl und wie 
der unserer Normallokomotiven ohne überhöhte Feuerkisie. 
Vorn belindet sich itin Dorn, auf dein tliiiterkessel ein Mann- 
loch, dessen Verschluss bei den neurreii Dixiricl- Lokomotiven 
J Ramstiiittoin'sche Sicherheitsvenlilu tiagl. Bei den alleren 
Lokomuii.en dieser Huhn sowie bei den Metropolitan- L.iko- 
motiv>-n belinden sich die Veniile auf dem Dom. Fig tiS. 
Der Ke^selüLirdmck betr&gt !> i kg/ttcin. Die Quernaliie 
Itels L'eburjuppiing in einfacher 
Nietung aneigi-fühil, die Lfings- 
nähie ebenfalls einfach, aber 
mittels doppeller Laschi'ii. Diese 
' leliteri' Nieianordnung wird in 
Bngland ziemlich allgemein an- 
gewandt , weil durch sie der 
kreisförmige Querscbniit am ge- 
naue-ten hergestellt werden kann. 
Bigenlümlich ist bei den 
Metropolitan - Lokomotiven die 
Verstärkung des Blechaus^chiiitta 
unter dem Dom, Fig. 113. 

Die Hinterkessel wand und 
nichkamnier- Rohrwand sind 
durch 15 Schweifs eiserne Lringt- 
»nker von 2».i mm Dmr. mit 
einander verankert; die kupferne 
, . , .' Feuerbüchsdecke ist durch 
s- 1 .. j^ Deckenbarren abgesteift, von 

denen 6 an dem Kesselmantel aufgehängt sind, dersrt, dass 
sie der Ausdehnung und Zusammenziehung der Fenerbücbse 
folgen können. Die kupfernen Stehbolzen sind cammtlicb 
2-',! mm stark und ungefähr 10t) mm von einander entfernt. 
Der Kessi'l enihfilt IG4 messingene Siederöhren von 5(l.c mm 
änfserem Durchmesser und 32]0 mm freier Länge zwischen 
den Riihrwinden. Zur Verminderung der WSrmeanBsIrahlung 
ist der Kessel mit Holz amhütlt, auf das sich das Bekleidungs- 
blech legt. 

Bemerkt sei die Anordnung eines sogen. Bleipfropfeus in 
der Decke der Fenerbüchse, wie bei englischen Lokomoliren 
üblich, wodurch die Gefahr des AusglDbens 
der letzteren gemindert werden soll. Sinkt 
>r Wasserstand bis zur Feuerbüchsdecke, 
I schmilzt der Pfropfen infolge der ein- 
tretenden höheren Temperatur, der eindrin- 
gende Dampfstmni loscht die Feuerung. 
Fig. G4 zeigt diesen Pfropfen; er wird 
mittels einer ihn umgebenden Rotgusthülse 
in die Decke geschraubt. 

Die gesammte feuerberührte Fliehe be- 

Irfigt 04.4 qm, wovon 9,7s qm auf die kupferne 

Feuerbüchse entfallen; die Rostf]£che ist 

l,n qm grors, ihr Verhfiltnie zur Heiz- 

'://=l:.'il. Die Verdampfungsfahigkeit des 

I daher, namentlich auch mit Rücksicht auf die 
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verhältDismärsig grofee direkte Heizfläche sowie die geringe 
Länge der Siederobre, als eine gute bezeichnet werden; sie 
wurde auch gelobt. 

Damit die Luft in den Tunneln möglichst wenig verun- 
reinigt werde, besteht die Vorschrift, auf bestimmten Geleis- 
abschnitten die Kondensationsvorrichtung zu benutzen. Diese 
wird im wesentlichen aus zwei wagerecbt liegenden Flach- 
schiebern (ähnlich unseren älteren Regnlatorschiebern) gebildet, 
deren Gehäuse am Ausströmungsstutzen der Dampfcylinder 
beiderseits der Rauchkammer angebracht sind. An jedes dieser 
Gehäuse schliefst sich sowohl das Ausströmungsrohr zu dem 
Exhaustor wie das nach dem Wasserbehälter fuhrende Ab- 
dampfrohr an. Je nachdem die Schieber eine ihrer beiden 
Endlagen einnehmen, stehen die Cylinderausströmungen mit 
dem Schornstein oder dem Tenderwasser in Verbindung. 
Die Bewegung beider Schieber erfolgt gleichzeitig mittels 
Zugstange und Doppelhebels vom Führerstande aus. Der in 
den Wasserbehältern nicht kondensirte Dampf entweicht durch 
2 Röhren, welche bei der District-Bahn oberhalb des Kessels 
in ein gemeinschaftliches Mundungsstuck auslaufen (s. Fig.61). 
Die Metropolitan - Bahn hat diese Anordnung jetzt verlassen, 
du nach ihren Erfahrungen getrennte Röhren sich besser be- 
währen sollen. Die beiden Kondensrohre sind aus Kupfer 
gefertigt und gegen die Wasserbehälter durch gusseiserne Stopf- 
büchsen abgedichtet. 

Diejenigen Bahnstrecken, auf denen kondensirt werden 
muss, sind den Führern durch das sogenannte Kondensdia- 
gramm bekannt gemacht. Es hängt in dem Werkmeister- 
bezw. Führerzimmer der Lokomotivschuppen aus. Ein Stück 
davon giebt Fig. G5 wieder, und zwar die Innenring- Strecke 
der District-Bahn: South Kensington — Mansion House nebst 
einem Teil des gemeinschaftlichen Abschnitts bis St. Mary^s 
und den wichtigeren Teil der East London-Bahn. Rechts in 
der Figur zwischen Wapping und Rotherhithe ist der Brunel- 
sche Themsetunnel *) zu denken, während über dem zwischen 
Wapping und Shadwell liegenden mit f: oo bezeichneten Ab- 
schnitt das oben näher erörterte 190 m breite Londoner Dock*) 
sich befindet. 

Die Kondensst recken sind durch einen dicken Strich in 
der Tunnelmitte angedeutet. Sie sind stellenweise von be- 
trächtlicher Länge, z. B. zwischen Charing Gross und Man- 
sion House und zwischen letzterer Station und Mark Lane, 
ein Zeichen dafür, dass die Lokomotiven verhältnismäfsig 
lange ohne kräftigen Luftzug in der Feuerbüchse arbeiten 
müssen, zumal auch die Strecken, auf denen mit voller Dampf- 
ausströmung gefahren werden darf, nur sehr kurz sind. Die 
in Fig. 65 eingetragenen Entfernungen sind der Tabelle I auf 
S. 16 bezw. der Airey 'sehen Eisen bahn karte entnommen. Es 
sind abgerundete W^erte. 

Da das Speisewasser durch das Kondensiren sehr bald 
heifs wird, so muss es bei jedem Rundlauf der Lokomotiven 
auf dem Innenring, also innerhalb 70 Minuten, zweimal er- 
neuert werden. Dieses erfolgt in High Street (Kensingtoo) 
und Aldgate für die Richtung von Mansion House nach Ald- 
gate (Innengeleis), dagegen in South Kensington und Aldgate 
für die umgekehrte Fahrrichtung (Aufsengeleis). 

Die betreffenden Züge halten in diesen Stationen so, dass 
die Lokomotive neben dem Wasserkran sich befindet. Der 
Heizer öffnet hier sofort durch Drehen einer Spindel ein Aus- 
lassventil von 254 mm, das unterhalb des Führerstandes in 
dem Verbindungsrohr der beiden Wasserkasten eingeschaltet 
ist. Das heifse Wasser läuft in eine Grube aus, und kaltes 
wird durch den Kran eingenommen. Der Aufenthalt der 
wassernehmenden Züge beträgt in High Street 2 Minuten, in 
den beiden anderen weniger; eine gründliche Erneuerung des 
Wassers könnte daher für die Züge des äufseren Geleises bei 
dem kurzen Stationsaufenthalt nicht erfolgen; da aber einmal 
bei jeder Rundfahrt dieses erforderlich ist, so hat man in 
Bishopsgate, der letzten Station nördlich vor Aldgate, in 
ganzer Länge der Stationsgeleise eine ungeGShr 1 00 m lange 
Feuergrube zwischen den letzteren angelegt, in die das heifse 
Wasser schon beim Eintritt der Lokomotive in die Station 
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und während des Durchfahrens bis zum anderen Ende, an 
welchem sie hält, ausgelassen wird. Das Wasser fliefst aus 
der Grube nach einem Entwässerungskanal ab. In Aldgate 
wird dann frisches Wasser eingenommen, wobei der etwaige 
Rest an heifsem Wasser noch abfliefsen kann. Die Loko- 
motiven des inneren Geleises lassen hier ihr heifses Tender- 
wasser so weit als möglich während des Einnehmens von 
kaltem aus. Das Abwasser wird in einer besonderen 3ü5 mm 
weiten Rohrleitung von Aldgate in die Thomse geleitet, da 
die Kanalisationsbehörde s. Zt. beim Bau dieser Station die 
Einführung des heifsen Wassers in das städtische Kanalnetz 
nicht erlaubt hat. 

Die Lokomotiven werden nach jeder zweimaligen Rund- 
fahrt auf dem Innenring in High Street bezw. in South Ken- 
sington gewechselt. Die losgekuppelte Maschine fährt auf 
einen Nebenstrang, woselbst sie zwecks Einnahme von Kohlen, 
Erneuerung des Tenderwassers und Untersuchung der Ma- 
schinenteile eine Zeitlang bleibt, um alsdann eine abermalige 
Doppelfahrt anzutreten. 

Gefeuert wird mit Stückkohle aus Südwales, welche 
sehr geringen Schwefelgehalt besitzt. Sie wird zwar auch 
»Smokeless Steam-Coal« genannt, entwickelt jedoch einen 
leichten bellen Rauch. 

Der Kohlen verbrauch ist mäfäig und beträgt z. B. auf 
dem Innenring durchschnittlich etwa '60 Pfd. auf die engl. 
Zugmeile, d. i. 8,4 kg auf l Zugkilometer oder 350 kg auf 
1000 Acbskilometer bei Zügen mit sechs Srädr. Wagen bezw. 
455 kg auf 1000 Achskilometer bei neun 4rädr. Wagen. 

Dem Lokomotivpersonal sind Kohlenprämien bewilligt. 
Der Führer darf auf dem Innenring und der East London- 
Eisenbahn höchstens 32 Pfd. auf die Meile, d. s. 9 kg auf 
1 Zugkilometer, oder 500 kg auf 1000 Achskilometer (2ach8. 
Wagen) verbrauchen und höchstens 25 Pfd. auf die Meile, 
d. s. 7 kg auf 1 Zugkilometer, oder 390 kg auf 1000 Achs- 
kilometer auf den Zweigstrecken. Auf die gegen diese Sätze 
erzielte Ersparnis wird dem Führer monatlich ein bestimmter 
Betrag gezahlt, ebenso dem Heizer die Hälfte des letzteren. 
Aufserdem erhält der erstere eine kleine Prämie für pünkt- 
liche Beförderung der Züge. Sein Einkommen beträgt im 
übrigen 6 JC den Tag, das mit der Zeit auf 8 JC steigt; der 
Heizer bekommt 3,5 bis 4 JC täglich. 

Die sonst bei den englischen Lokomotiven wohl allge- 
mein üblichen Steingewölbe in der Feuerbuchse unterhalb der 
Siederöhren, welche auch die Königl. Eisenbahn-Direktion 
Magdeburg bei ihren sämmtlichen Lokomotiven seit langen 
Jahren mit bestem Erfolg in Anwendung bringt, und welche 
neuerdings auch die Königl. Direktion Hannover bei einer 
gröfseren Zahl von Lokomotiven eingebaut hat, haben bei den 
Lokomotiven der Untergrundbahn aufgegeben werden müssen, 
da die Gewölbe sich auf den Kondensstrecken zu sehr ab- 
kühlten und dann Siederohrlaufen veranlassten. 

An Speisevorrichtungen besitzt der ältere Teil der 
Lokomotiven zwei durch Exzenter betriebene Pumpen; die 
neueren Lokomotiven aufserdem noch einen Gresham'schen 
Injektor, der jedoch während der Fahrt wenig gebraucht 
wird, da das Speisewasser aus den eben angegebenen Gründen 
leicht zu warm wird. Die mit dem Injektor ausgerüsteten 
Lokomotiven haben 3 Kesselspeiseventile , eins auf der 
linken, zwei nebeneinander auf der rechten Langkesselseite. 
Die Pumpen haben schweifseiseme Kolben mit gehärteter 
Oberfläche von 101,5 mm Dmr. und 1*27 mm Hub. Die 
Pumpenstiefel sind aus Kanonenmetall. Der Injektor ist bei 
den District-Lokomotiven unter dem Führerstande angebracht 
(Tafel VI), bei den Metropolitan - Maschinen neuerdings 
zwischen den beiden Pumpen an der Rahmenaussteifung. 

Die Rahmen haben die Achsbüchsfuhrungen aufgesch weifst, 
sodass sie an diesen Stellen 146 mm Stärke auf eine Länge 
von 435 mm aufweisen, während sie, abgesehen von der 
Uebergangslänge, im übrigen 25,4 mm dick sind. Diese An- 
ordnung ist sonst im neueren Lokomotivbau aufgegeben. 
Unten werden Achsgabeln durch je zwei von Pressstücken 
umgebene kräftige Schraubbolzen abgeschlossen. Zwischen 
ihnen geht das Federgehänge hindurch. 

Die Lokomotiven der Metropolitan-Bahn sind mit der 
Smith- Vakunmbremse , einer Spindelbremse sowie mit einem 
Luftsauger für die Luftleerbremse der Wagen ausgerüstet. 



Die Dietrict - Lokomotiven beeitien Hafser der HMndbremae 
die einfacbe Wesiing ho use- Bremse. Bei dieser ist die Luft- 
pumpe, Fig. Cl, TOro am Langkessel, der LuflbefaCIter hiDlen 
unterbalb des Kohlenkaaieas angebracht. An letzterer Stelle 
liegt bei den Metropolitan -Lokomotiven der aus Gammiatoff 
mit Spiraleinlage bestehende Smitb'sche B rem scy linder, der 
sieb beim Bremsen in der Querrichtung der Maschine von 
beiden Seiten tusammentieht und mittels Ketten die Brems- 
hebel anhebt. Er wird iu kurzem durch den eisernen Cylin- 
der der sei bstth&t igen Lurtleerbremse ersetzt werden. Die 
Bremsklötze wirken einseitig auf die Treib- and Kuppelräder. 
Pie District-Bahn verwendet eiserne, die andere teils höl- 
zerne, teils eiserne Klötze. , 

Die beiden Wasserkasten fassen zusammen 5,w cbm 
Wasser; der Kobleokasten kann 27 Ztr. Kahlen aufnehmen. 

Ein Schutzdach fehlt; statt dessen ist nur, wie es j« bei 
den filteren Lokomotiven allgemein üblich war, auf dem 
Hinterkessel der Metropolitan -Lok emotiven eine senkrechte, 
verbältnismifsig niedrige Blechwand mit 2 Fenstern ange- 
bracht. Sie ist bei den District-Maschinen oben schrig nach 
hinten gebogen; aach ist bei diesen die hintere Kohlenkasten- 
wand etwas höher geführt, um bei Rückwirts fahrten einen 
(schwachen) Schatz zu gewähren. Seiner Zeit sind ver- 
suchsweise geschlossene Führerslände eingeführt worden; 
allein das Personal hatte in den Tunneln durch zu grofse 
Hitze au leiden, namentlich «her durch die auf den Kondens- 
streckeii iofolge des schwachen Luftzuges an der Feaerthür 
austretenden Heizgase, die auch die Beobachtung der Signale 
erschwerten, t^bensowenig bewährten sich halbgescfalossene 
PGbrerstände. Auf den von diesen Lokomotiven such be- 
fikhrenen ausgedehnten, lunnelfreien Vorortesirecken, wie bei- 
spielsweise Earl's Court— Wimbledon oder Fiochley Road— 
Cbesbam, dürfte allerdings das Fehlen des gedeckten Führer- 
standes von dem Personal als Hsngel empfanden werden. 

Die Lokomotiven der Metropolitsn-Bahn sind grün ge- 
strichen, diejenigen der Disirict-Bahn brnan; bei letzteren sind 
auch die Achsen sowie die Inneoflächen der Rahmenplatten 
mit einem hellroten Anstrich versehen, um Anbrüche leichter 
erkennen zu können und das Personal zur besseren Rein- 
baltaiig zu veranlassen. 

Das Gesammtge wicht der neueren Metropolitan-Loko- 
motive betrigt im betriebsfähigen Znstande 47, S4 t, welches 
sich auf die Achsen, wie folgt, Terteill: 

Treibachse ^ lS,8gl 
Kuppelacbse ^ lS,t» < 
Drebgesiell •= lO.ai < 

Die gekuppelten Achsen sind demnach nngeniein stark 
-belastet und dürften auch wohl die meist bei asteten nnter 

9i^. 66. 
e Helropolitan - Lokomotive. 




Aeltere MetropolilSD - Lokomotive. 
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9i<j. 6&. 
Neuere District- Lokomotive (betriebsnihig). 
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allen englischen Lokomotivachsen sein. Ihnen entspricht 
der im Abschnitte III näher besprochene Oberbau. 

Die ältere Metropolilsn-Lokomotive wiegt 4^, Tat, wovon 
17,iBt durch die Treibachse. 16,»t durch die KuppelacLse 
und 1 1,03 t durch die beiden Laufachsen anf die Schienen über- 
tragen werden. Bei dieser erhält das Drehgestell ein grörseres 
Gewicht als bei der neueren Maschine, deren Laufacbeen 
etwas zu leicht belastet sein dürften. 

Für die neue Dist riet -Lokomotive stellt sich bei be- 
triebefähigem Zustande der Schienendruck der einzelnen Achsen, 
d. h. bei 140 mm Wasserhöhe im Waseerstandsglnse, 838 mm 
Wasserhöbe in den Wasserkasten und ungefähr 30 Ztr. Kohlen 
auf dem Rost und in dem Knhlenbehilter, zu: 

Treibachse l8,»t 

Kuppelachse 17,bs > 

Drehgestell _-_^^'i*J 

47,»i t. 



Im leeren Zustande wiegt diese Lokomotive 39,nt, 



und das 



Treibachse H,m t 

Kuppelachae 13,ti« 

Dr«hgestell II.it < 



auf die Schienen übertragen. 

Zur besseren Uebersichtlichkeit sind die 4 verschiedenen 
Achsbelastungen durch die Figuren 66 bis 69 veranschaulicht. 
Nachstehend sind die Hauptabmeasnngen der District- Loko- 
motive zusammengestellt: 

Cjlinderdnrchmesser 432 mm 

Kolbenhub 610 

Gesa mmtrad stand bis Mitte Drehgestell .... 5715 
Badstand der gekuppelten Achsen 3692 

> 1 Laofachsen 1219 

Durcbmesser der TreibrSder 1765 

> . Lanfräder 914 

Stärke der neuen Radreifen im ) Treibräder . . 70 

Laufkreis ) Lauhcbsräder . 03,1 

Breite sämmtlicher Radreifen 140 

Kesseldurchmesser im mittleren Schnss .... 1219 

Höbe der Kesselmitte über Schienen 2008 

« des Schornsteins * > 3810 

Durcbmesser des Schornsteins an der engsten Siel 



MÜndui 



426 



> der Blasrohrmündui _ 

Zahl der Siederöhren 1<>4 

Durchmesser (äufserer) 50,s 

Freüänge 3210 

Dampfdruck 9^ *-vi».. 
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Lange zwischen den Bufferscheiben 9982 mm 

s^röfste Breite der Lokomotive 2667 < 

Heilfläche, in der Feuerbucbse 9,75 qm 

> > den Siederöhren 84,65 t 

> gesammte 94,4 « 

Etostfläche 1,74 c 

In anbetracht des gewöhnlich zu befordernden Zuges von 
6 achträdrigen oder 9 vierrädrigen Wagen mit einer mittleren 
Fahrgeschwindigkeit von 40 km erscheinen diese Lokomo- 
tiven ungewöhnlich kräftig. Die eigenartigen Betriebsverhält- 
nisse der fraglichen Bahnen bedingen jedoch solch leistungs- 
fähige Maschinen. Die zahlreichen Stationen liegen einander 
sehr nahe, die Fahrzeit beträgt für zahlreiche Strecken kaum 
iVs Minuten; dazu sind die Neignngs- und Krummungsver- 
hältoisse wenig gunstig. Es ir^t daher bei dem aufserordent- 
lich lebhaften Verkehr ein notwendiges Erfordernis, beim An- 
fahren der Zuge möglichst geringe Zeitverluste aufkommen zu 
lassen. Dieses ist in vollstem Mafs erreicht. Die Lokomo- 
tiven ziehen rasch an und erlangen dank ihrer im Verhältnis 
zur Zuggeschwindigkeit grofs gewählten Treibräder in kür- 
zester Zeit die vorgeschriebene Geschwindigkeit. 

Eine einfache Rechnung lässt die Kraftverhältnisse er- 
kennen : 

Der mittlere Wert der Anzugskraft bestimmt sich aus 
der bekannten Gleichung: 

worin 17 den Wirkungsgrad, 

p > Dampfdruck, 

d > Cylinderdurchmesser, 

l > Kolbenhub und 

O > Treibraddurchmesser 

bezeichnet, rj ist =3 0,78 zu setzen, der Dampfdruck beim An- 
fahren annähernd := dem Kesseldruck (9,i kg), also min- 
destens etwa = 9,1 kg — V» ^g = 8,6 kg. Werden für rf, / 
und ^ die betreffenden Zahlen werte in die obige Gleichung 
eingesetzt, so ergiebt sich: 

Z. =0,78. 8,6. ^.43,2».^^^^, 

oder Za = rd. 3400 kg. 

Der Zngwiderstand beim Anfahren eines Personenzuges 
mit straff gespannten Kupplungen kann nach Grove etwa 
gleich 20 kg für die Tonne Zuggewicht einschl. Lokomotive 
gesetzt werden. Bezeichnet nun 

L das Eigengewicht der Lokomotive 

Q > 1 des Wagenzuges und 

w den Widerstand für die Tonne Zuglast, 

so folgt' aus 

Za =(L-hQ)w: 

^ w 
Durch Einsetzen der betreffenden Werte erhält man 

Das Gewicht eines vollbesetzten District -Wagenzuges 
beträgt rd. 114 t, das eines stark überfüllten ungefähr 
118 bis 120t; mithin besitzt die vorliegende Lokomotive 
einen Ueberschuss au Anzugskraft, der auf die Zugbewegung 
beschleunigend einwirkt. 

Die aus dem Adhäsionsgewichte sich ergebende Zugkraft 
beträgt für den gunstigsten Fall — gefüllte Wasser- und 
Kohlenbehälter — unter Zugrundelegung eines Adhäsions- 
koeffizienten =3 0,15 

Zi = 0,15 . 36 220 = 5433 kg, 

und für den ungünstigsten Fall — stark geleerte Wasser- und 
Kohleokasten — 

Zi = 0,15 . 31 000 = 4G50 kg. 

Letzterer Wert ist für die Beurteilung der Lokomotive 
mafsgebend. Das Adhäsionsgewicht ist demnach reichlich 



grofs bemessen; es wird selbst bei ungunstigen Witterungs- 
verhältnissen, bei denen der Adhäsionsko^ffizient auf o.ii 
sinken wurde, noch genügen, um das schnelle Anfahren der 
Zuge ohne Zuhilfenahme des Sandstreuers zu sichern. 

Die Leistungen der Lokomotive sind verhältnismär<«ig 
stark. Nachstehende Tabelle giebt einen Ueberblick der 
von den Lokomotiven beider Bahnen in einem Halbjahre zu- 
rückgelegten Kilometer. Aufserdem sind des Vergleiches wegen 
die in einem gleichen Zeiträume seitens der Berliner Stadt- 
bahnlnkomotiven geleisteten Kilometer aufgenommen. 

Aehnliche Leistungen der Untergrundlokomotiven liegen 
für die anderen Halbjahre vor. Unter den ()7 Lokomotiven 
der Metropolitan - Bahn befindet sich eine Rangirmaschine, 
welche verzugsweise für die Rangirarbeiten in der Neas- 
dener Hauptwerkstätte bestimmt ist und im Zugdienste 
keine Verwendung findet. Sie bleibt für die Tabelle IV 
aufser betracht. Auf der Berliner Stadtbahn wurden nach 
dem Archiv für Eisenbahnwesen 1888 von den mit dop- 
peltem Personal beaetcteo 70 Lokomotiven 2 075 081 km 
während des Betriebsjahres 1886/87 zurückgelegt, wobei 
23 4G0432 Achskilometer befördert wurden. Der Verschiebe- 
dien»t dieser Lokomotiven ist in der angezogenen Quelle nicht 
besonders berücksichtigt, sodass die Gesamm.tleistung in d«*r 
vorstehenden Tabelle nicht angegeben werden konnte. 

Tabelle IIL 
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Bemerkenswert ist ein Vergleich der durchschnittlich 
auf jede Lokomotive entfallenden Kilometer. Unter Ansetzung 
von 4 Ruhetagen im Monat (was 160 Betriebstage im 2. Halbjahr 
ergiebt) für jede dienstthuende Lokomotive und unter Berück- 
sichtigung eines Reparaturstandes von 20 pCt erhält man für 
die halbjährliche und tägliche Dur€hschnittsleistung, hieroei 
nur die gefahrenen Personenzugkilometer in Ansatz gebracht, 
folgende Zusammenstellung: 

Tabelle IV. 



Bahnverwaltung 



Zabl 

der dienfitthuenden 

Lokomotiven 



durchschnittliche Leistung 
einer Lokomotive 
in Personenzug - km 



halbjährlich täglich 



Metropolitan- Bahn 
District-Bahn . . 
Berliner Stadtbahn 



53 
43 
56 



3i 000 
27 400 
18 527 



200 
171,2 

115,8 



Hiernach werden die Lokomotiven der beiden Unter- 
grundbahnen allein schon im Personenverkehr im Durch- 
schnitt wesentlich stärker angestrengt als diejenigen der Ber- 
liner Stadtbahn. Dieses tritt noch schärfer zu Tage, wenn 
man die Gesammtleistung in betracht zieht. Ein unmittelbarer 
Vergleich lässt sich allerdings ohne weiteres zwischen Lon- 
don und Berlin nicht ziehen; denn während auf den Unter- 
grundbahnen die Zugzahl an Sonntagen um rd. 42 pCi sinkt^ 
wie im nächsten Abschnitt dargelegt ist, erfährt sie auf der 
Berliner Stadtbahn an diesen Tagen eine Verstärkung voo. 



rd. 25 pCt. Auf den enteren Bahnrn wird daher der 
Lokomotivpftrk io der Woche wAhrend 6 Tage am slärksten 
lieaMprocht, in Berlin dagegen aar wfihrend eines Tages. 
Infolge dieser gloilieh verschiedenen Verkehrs verhältoiBse 
muBs die Berliner Bahn natargemfib hinsichtlich der Ans- 
niittnng ihrer Lokomotivkraf^ ungünstiger dastehen als 
die Untergrundbahnen. Vernachlissigen wir für die lett- 
teren den echwficheren Soontagsbetrieb, so erhalten wir — für 
Jede dienstthaende LokomotiTe 160 Betriebstage gerechnet 
und die GesamintleiBtang sowie die Zahl der Lokomotiven 
(abiüglich 2U pCt.) uns der Tabelle III entnominen — als 
durchschnittliche Tagesleistung einer Lokomotive bei der 
Helropolitan-Balin . 224,0 Lokomotir-km. 
Difltrict' 1 . 187,1 > 

Selbstverstfindlich Bind die Leistungen einzelner Loko- 
motivgrnppen hei allen 3 Bahnen höher als die vorgenannten 
Durchschnittswerte. Namentlich werden die lurBefördeningder 
RingiGge auf dem Innenring dienenden Lokomotiven slfirker 
beansprucht. Diese machen wocbeotfiglich 12 bis 15 mal die 
Rundfahrt, legt-n slfo td. 250 bis 310 km zurück, wobei sie 
4500 bis 5580 Ach skitometer mit den ans 2 achsigen Wagen nnd 
COOO bis 7000 Achskilometer mit den aus 4 achsigen Wagen 
gebildeten Zügen leisten. Sie sind mit doppeltem Personal 
besetil, das sich mittags gpgen 2 Ubr »bläst. Jede* 
Personal durchfahrt also 6 bis 7mal den Innenring nod 
berührt dabei 162 bis 200 Stationen, gewiss kein leichter 
Dienst, zumal der Stadibahnbelrieb im allgemeinen hShere 
Anforderungen an den Lokoinotivbeamten stellt, als der 
Fernverkehr. Die darchschnilllichen Leistungen der Ber- 
liner Sladlbabn* Lokonotiven stiegen an eiiuelBen besonders 
Tcrkehrsreicheo Sonn- und Festtagen der guten Jahreszeit 
1887 anf je 148,1 Lokomotirki lomeler haiw. 3453,4 ÄchB* 
kilometer bei Anseliung von ^6 dien sKhaen den Lokomotiven. 

3^4. 70. 
Teerölfeuerung fflr LokomotiTeii (Liagsschnitt und GruDdrits). 



Neuerdings beabsichtigte die Metropolitan - Oesellechaf), 
ftuf einem Geteisabschnitt ihres Nettes die Züge durch eine 
elektrische Lokomotive versuchsweise belördent lo lassen, 
deren Aosfuhrung die Electric Troction Company in London 
übernommen hatte. Der Betrieb der Lokomotive sollte 
vorlfiaflg mittels Akknmalatoren erfolgen; falls jedoch der 
VersBch günstig ausfiele, und die elektrische Zogbefördernng 
für das gesammte Untei|^undnetB aogenommen würde, sollte 
von den Akkumulatoren Abstand genommen werden. 

Eine Haupt echwierigk dt bei der Anordnung der frag- 
lichen Lokomotive bestand nach den halbj£hrlichen Berichten der 

%. 71 

TeerölfeDcrQDg einer District- Lokomotive (Lkngsschnitt dorch die 

FeaerbGchse). 
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Metropolitan -Bahn vom 12. Juli 1888 bezw. 17. Jan aar 1889 
darin, einen geeigneten Ersatz für den darch Dampf in 
Thätigkeit za setzenden Ejektor der Vakanmbremse zu finden. 
Bedingung für die neue Lokomotive war, dass jegliche Aende- 
rung bei den Wagenzugen, den Bremsmitteln usw. vermieden 
wurde. Es musste demnach eine geeignete Vorrichtung ge- 
schaffen werden, welche ohne Zuhilfenahme von Dampf die 
Breiiiscylinder und ihre Leitungen luftleer machte. Die ge- 
nannte Elektrizität 8- Gesellschaft glaubte schon, diese Aufgabe 
in befriedigender Weise gelöst zu haben, konnte jedoch, wie 
die Metropolitan-Gesellschaft in ihrem Berichte vom 4. Juli 1889 
bemerkt, nicht die vertragsmäfsig festgesetzte Zeit für den 
Beginn der versuchsweisen Ausfuhrung des elektrischen Be- 
triebes innehalten; das Abkommen mit ihr wurde deshalb 
gelost. Leider wurde damit eine Hoffnung zu Grabe ge- 
lragen, deren Verwirklichung im Interesse der Untergrund- 
bahn-Eteisenden zu wünschen gewesen wäre. 

Auf der District-Bahn wurden im letzten Sommer (1890) 
Versuche begonnen, die Teerölfeuerung bei Lokomotiven 
einzuführen. Bekanntlich werden in dem grofsen Petroleum- 
gebiete Sudrusslands zahlreiche Lokomotiven — beispiels- 
weise 143 Stuck der Grazi-Tsaritsin- Eisenbahn — mit den 
Rückständen der Petroleumgewinnung geheizt, ebenso auch 
die stationären Kessel, die Schmelz- und Federöfen, Rad- 
reifenfeuer usw. der Werkstätten dieser Bahn. ^) Auch in 
Pennsylvanien ist das russische, von Urquhart erfundene 
Heizsjstem in gröfserem Mafsstabe bei Lokomotiven an- 
gewandt worden. Neuerdings hat Holden, Vorsteher der 
grofsen Werkstätten der Great Eastern-Bahn in Stratford bei 
London, dieses Verfahren für andere flussige Brennstoffe, 
namentlich für Fettgasteer und die bei der Fettgasgewinnung 
in Frage kommenden Oele angepasst (s. a. Busley, Die 
Verwendung flüssiger Heizstoffe usw. Z. 1887 S. 989 u. f.). 

Holden wurde 1886 auf die Verwendung des Fettgasteers 
für Lokomotivfeuerung dadurch geführt, dass die Great Eastern- 
Bahn gezwungen war, dieses in ihren Pintsch'schen Fettgas- 
anstalten in Stratford gewonnene Material fortzuschaffen; es 
war bis dahin einfach verbrannt worden. Infolge Eindringens 
des Teers in die Entwässerungsröhren wurde ihr seitens der 
betreffenden Behörde das Verbrennen untersagt. Nach mannig- 
fachen Versuchen gelang es Holden, diesen Brennstoff mit Er- 
folg bei der Dampfkesselfeuerung zu verwerten. Zur Zeit 
werden die Betriebskessel der Stratforder Werkstätten, Niet- 
feuer usw. auf diese Weise geheizt, ferner 3 Lokomotiven, und 
zwar eine Rangirmaschine, eine Tendermaschine für den Vor- 
ortsverkehr (zwischen Laughton und Enfield) und eine Lo- 
komotive für den Schnellzugdienst zwischen Peterborough und 
Doncaster. 

Fig. 70 zeigt die Anordnung der Great Eastern-Loko- 
motive, Fig. 71 und 72 die der District-Maschine. 

S^ia. 73. 
Speisedäse für Teerölfeuerung. 
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Das Eigentümliche des Holden'schen Systems besteht 
darin, dass auf dem Rost eine 7 bis 8 cm hohe Kobieosehicht 
unterhalten wird, oberhalb deren der Teer oder das Teeröl 
— green oil genannt — oder ein Gemisch ans beiden darch 
2 injektorartige Düsenanordnungen mittels eines Dampfstrahles 
zerstäubt wird, Figur 73, während ein zweiter, nahe der 
Dusenanordnnng durch einen Ring austretender Dampfstrmhl 
dazu dient, die erforderliche Verbrennungsluft in die Feaer- 
bfichse überzureifsen. Soll aus irgend einer Ursache nicht 
mit flüssigem Brennstoff gefeuert werden, so kann ohne 
weiteres die reine Kohlenheizung Platz greifen. Die einsige 
an einer Lokomotive für die Teerfeuerung zu treffende 
Aenderung besteht darin, dass unterhalb der Feuerthur zwei 
Rohrstutzen von 152 mm Durchmesser durch den Wasser- 
raum, die kupferne und die eiserne Feuerkastenbinterwand 
eingezogen werden, durch die der Brennstoff in den Feaer- 
raum eingeblasen wird. 

Der gewöhnliche Rost sowie das durch eine antere 
Steinwand ergänzte Steingewölbe sind bei den Great Eastem- 
Lokomotiven belassen. Bei der District- Lokomotive hat 
man es für nötig befunden, die Einwirkung der sehr heifsen 
Flamme auf die kupferne Rohrwand und die Siederohren 
auch durch ein Gewölbe und eine unterhalb desselben vor 
der Rohrwand angebrachte Steinlage abzuschwächen. Es ist 
hierbei zu bemerken, dass diese Lokomotive nicht auf den 
Tunnelstrecken, sondern auf der zu Tage liegenden Ealing- 
Linie zur Beförderung der Lokalzüge verwandt wird, also 
die Kondensvorrichtung nicht zu benutzen braucht, wodurch 
der Anlass zu dem oben erwähnten Abkühlen des Gewölbes 
beseitigt ist. 

Der Dampf für die Düsen wird dem Kesseldom ent- 
nommen und nicht weiter überhitzt. Die Dampfzuströmung 
zu ihnen wird durch einen ^ gemeinsamen, die zu den 
Ringen an der Mündung durch je einen besonderen Hahn 
geregelt. Der Behälter mit dem flüssigen Brennstoff liegt 
so hoch, dass letzterer von selbst den Düsen zufliefsen kann; 
er wird jeder Düse durch einen besonderen Hahn zugeführt. 
Um bei Frost das Brennmaterial erwärmen zu können, ist, 
wie in der Fig. 70 gezeichnet, ein durch Hahn abstellbares 
Dampfrohr in den Behälter eingeführt. Sämmtliche Oelrohre 
lassen sich zwecks ihrer Reinigung durch Dampf ausblasen. 

Der gröfsere Teil des Rostes wird mit Kreide und 'Kalk- 
stücken belegt, um nur wenig Luft von unten durch das 
feste Brennmaterial treten zu lassen. Die vordere Aschklappe 
ist jedoch etwas geöffnet, da sich dieses für eine gute Ver- 
brennung des flüssigen Brennstoffes als zweckmäfsig erwiesen 
hat; auch wird nach Bedarf die Feuerthur mehr oder weniger 
geöffnet. Es ist bei diesem Heizsystem nur ein geringer 
Luftzug erforderlich; infolgedessen kann die Blasrohrmfin- 
dung erheblich vergröfsert werden. Beispielsweise ist bei 
der Lokomotive mit 432 mm Cjlinderdurchmesser und 
610 mm Kolbenhub die Blasrohrmündung von 133 auf 
152 mm erweitert worden. Hierdurch erwächst der ander- 
weitige Vorteil des geringeren Rückdrucks auf die Kolben 
und weniger Flugaschenbildung. Um aber die Lokomotive 
für gewöhnliche Kohlenfeuerung benutzen zu können, ist 
es erforderlich, einen zweiten Exhaustor der normalen Weite 
so anzuordnen, dass er im Bedarfsfalle von aufsen mittels 
eines Hebels auf die Blasrohrmündung gesetzt werden kann. 

Die in Fig. 70 dargestellte Great Eastern-Lokomotii^e 
besitzt einen Teerölbehälter von O^aA cbm Fassungsraura. 
Diese Menge (etwa 1030 kg) genügt nach den freundlichst 
gemachten Mitteilungen des Herrn Holden für etwa 300 km 
im Vorortsverkehr bei einer Zugstärke von 15 Wagen. Es 
werden hierbei gleichzeitig 1280 kg Kohlen und 72 kg Kalk 
verbraucht, während bei gewöhnlicher Kohlenfeuerung unge- 
fähr 2620 kg Kohlen erforderlich sind, wie Parallel versuche 
ergeben haben. Die Tonne Kohlen kostet 15 JC^ der flussige 
Brennstoff — ein Gemisch aus Va Fettgasteer und V:* Grün- 
Gel — 2,4 Pfg. das Liter und der Kalk 5,5o JC die Tonne. 
Hierbei ergiebt sich eine kleine, allerdings unwesentliche Er- 
sparnis bei der Teerölfeuerung. Die Vorteile liegen auf 
anderem Gebiete: Die Verbrennung ist bei richtiger Luft- 
zufübrung rauchlos, die Dampferzeugung kann jederzeit, z. B. 
bei Ruhepausen der Maschine, durch Abstellen eines Ventiles 
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oder Hahnes unterbrochen und ebenso leicht wieder aufge- 
nommen werden; das Geräusch der Düsen ist nur gering. 

Auch der Betriebskessel der Reparatur werkstatte der 
District-Bahn wird mit flussigem Brennstoff gefeuert. Der 
Kesselwärter pumpt hier das Oel und den Teer aus den 
aufserhalb des Kesselhauses liegenden Fässern nach dem seit- 
lich über dem Dampfkessel gelegenen Behälter, aus welchem 
es den zwei Düsen cufliefst. Ich hatte mehrfach Gelegenheit, 
die leichte Handhabung der ganzen Einrichtung, das schnelle 
Abstellen und Wiederingangsetzen der Düsen usw. zu beob- 
achten. Die Anlage macht einen gunstigen Bindruck und 
arbeitete zur völligen Zufriedenheit der Werkstattsleitung. 

b) Wagen. 

u) Personenwagen. Sämmtliche Personenwagen sind 
nach dem Abteilsystem gebaut und je für die I., H. und 
ni. Klasse, in kleiner Zahl für die I. und II. Klasse (Com- 
posite Carriage) eingerichtet. 

DieMetropolitan-Gesellschaft besitzt 328 Wagen, und zwar: 

G2 Wagen I. Klasse 
38 > I. u. IL » 
77 » II. > 

151 > UI. > 

Die District- Gesellschaft weist einen Bestand von 310 
Wagen auf, von denen 

77 Wagen I. Klasse 
118 > II. > 
155 > III. » 
sind. 

Die Metropolitan-Bahn hatte bis vor kurzem — abgesehen 
von 13 älteren zweiachsigen Wagen — nur achträdrige Wagen 
von 1 2 m Kastenlänge in Benutzung. Jetzt laufen auf dem 
Innenriiig 3 Zuge mit neuen zweiachsigen Wagen. Es sind 
von letzteren 27 Stuck vorhanden, und zwar 15 Wagen III. 
Klasse und je 6 Wagen I. und II. Klasse. Vierachsige Wagen 
werden demnächst von der Metropolitan -Gesellschaft nicht 
mehr beschafft werden. Drehgestellwagen werden ihres 
gröfseren Eigengewichts wegen nicht beliebt; die vorhandenen 
»Achträderc durchlaufen die Kurven von 151 und 161 m 
Halbmesser weniger gut als die zweiachsigen Wagen. Die 
District-Bahn besitzt nur zweiachsige Wagen. Hierdurch er- 
klärt sich zum teil auch der im Verhältnis zur Bahnlänge 
wesentlich stärkere Wagenpark der District-Bahn gegenOber 
dem der anderen Bahngesellschaft, der freilich auch durch 
die zahlreichen Lokalzuge der Abzweigstrecken jener Bahn 
bedingt ist. 

In den Untergrundzugen laufen keine Schutz- bezw. Pack- 
wagen, sondern das erste Abteil des ersten und das letzte 
Abteil des letzten Wagens eines jeden Zuges dienen gewisser- 
mafsen als Schutzabteil. Beide Räume sind von den zwei 
zugbegleitenden Beamten besetzt und enthalten Handbremsen, 
welche in Notfällen von ihnen zu bedienen sind. Der eine 
(gröfsere) dieser Räume dient gleichzeitig auch zur Aufnahme 
von Gepäck, Frachtgut oder auch von Hunden, wie 
ich wahrnehmen konnte. Sendungen von Fischen, Fleisch 
oder Geflügel werden ebenfalls bis zu einer gewissen Menge 
zugelassen. Derartige Gepäck- und Frachtgutseodnngen sind 
allerdings auf diesen Bahnen nur selten. 

In Fig. 74 ist ein aus vierachsigen und ein aus 
den neueren zweiachsigen Wagen zusammengesetzter Metro- 
politan-Zug dargestellt. Die gezeichnete Zusammensetzung 
der Züge ist stets dieselbe; nur laufen auf dem äufseren Ge- 
leise des Inuenrings — bei den >up trains« — die IL Klasser 



§fia. 74. 
Ziisammensotzaug älterer und neuerer Züge der Metropolitan-Bahn. 
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Wagen nächst der Lokomotive und die IIL Klasse-Wagen am 
Zugende, dagegen bei den Zügen des inneren Geleises — den 
»down trains« — in umgekehrter Folge. Die Zuge bleiben 
gewohnlich von einer Hauptrevision bis zur anderen zusammen, 
ohne in den Wagen losgekuppelt zu werden. Die älteren Zuge 
bestehen aus G Wagen mit insgesammt 6x4 = 24 Achsen, 
die neueren Zuge haben 9 Wagen mit zusammen 18 Achsen. 
Die District-Zuge bestehen auf dem Innenring gewöhnlich aus 
9 Wagen, auf den einzelnen Zweiglinien teilweis aus einer 
geringeren Zahl. 

Nachstehend sind hier die bei den Metropolitan-Zugen 
zwecks Vergleichs bemerkenswerteren Einzelheiten gegeben: 



viel 


rachsige Wäger 


\ 


zweiachsige Wagen 


Länge des Wagenzuges . 
Zahl der Wagen . . . 


77,1 m 
G Stuck 






76,7 m 
9 Stuck 


Länge der Wagenkasten 
gröfster Radstand der 


1 2,04 m 






8,23 m 


Wagen 


8584 mm 


[ 




4267 mm 


Zahl der Abteile: 


, 










9 Stfick 


I. 


Kl. 


8 Stuck LKl. 




11 » 


IL 


» 


9 t IL » 




•21 » 


ni. 


> 


28 » IIL » 


Zahl der Sitzplätze: 


90 Sitze 


I. 


Kl. 


80 Sitze L Kl. 




HO 1 


IL 


» 


90 > IL » 




210 » 


IIL 


» 


230 t IIL > 


zusammen 


410 > 






400 > 


Gewicht des leeren Wagen- 
zuges rd. 

Gewicht des voll besetzten 


84 t 






88 t 


Wagenzuges . . rd. 
durchschnittlich auf einen 


111 t 






114t 


Reisenden entfallendes 










Eigengewicht des Wagen- 
zuges rd. 


205 kg 






220 kg 



Hiernach ist die Zuglänge in beiden Fällen fast die 
gleiche, ebenso die Zahl der Sitzplätze. Das Gewicht steP 
sich etwas ungunstiger für die aus zweiachsigen Wagen ge- 
bildeten Zuge, dafür ist deren Widerstand in den Kurven 
und die Abnutzung geringer als bei den aus langen Wagen 
zusammengesetzten Zügen. 

Die Zahl der Abteile beträgt bei den vierachsigen Wagen 
I. Kl. 6, bei denen I./II. KL 7 (8 I. und 4 IL Kl.) und bei den 
übrigen je 8, mit Ausnahme des einen Endwagens III. Kl. eines 
Zuges, der nur 6 Abteile enthält, dafür aber ein Dienstabteil 
von 9' 778" = 2980 mm Länge. Der nächste an diesen 
Wagen gekuppelte Wagen IIL Kl. enthält 7 Abteile und ein 
ebenfalls als Dienstraum vorgesehenes Abteil von 1457 mm 
Länge, um diesen Wagen im Bedarfsfalle auch als Endwagen 
benutzen zu können. Die zweiachsigen Wagen besitzen entweder 
4 Abteile I. oder 5 IL Kl. bezw. III. Kl. Nur die beiden 
Endwagen enthalten 3 Abteile IIL Kl. bezw. 4 Abteile II Kl. 
und je ein Dienstabteil , das bei dem IIL KI. - Wagen 
10' 6" = 3200 mm, bei dem IL KL- Wagen dagegen nur 5' 2Va" 
=3 1588 mm lang ist. Der gröfsere Dienstraum dient ge- 
gebenenfalls auch zur Mitnahme von Hunden, einzelnen 
Gepäckstücken u. dergl. 

In der Fig. 74 sind die Abteile und deren Scheide- 
wände eingezeichnet. Letztere sind entgegen dem sonst 
beliebten englischen Gebrauche strenger Abgesondertheit 
in den Abteilwagen bei einem Teil der IL und namentlich 
der III. Klasse nur bis zu etwa V2 der Abteilböhe hinauf- 
geführt, angeblich zu dem Zwecke besserer Lüftung. Bei 
den neuen District- Wagen ist eine ähnliche Anordnung auch 
für die I. Kl. getroffen. 

Die Abteil länge, in der Längsachse des Wagens ge- 
messen, ist bei den neueren Wagen etwas gröfser als bei den 
älteren gewählt. Sie beträgt für die: 
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I. Klasse 

n. > 

UL > 



vierachsigen Wagen 

6'4V8"= 1953 mm 
4'9V8"=1457 > 
4' 973" =1457 1 



zweiachsigen W^agen 

6'6V»"= 1993 mm 
5' 272"= 1588 > 
5'2V^" = V^^*^ ^ 



Sia. 15. Baffer- ond Kuppln DgiTonichtaDg der vierachsigea Uelropolitan -Wagen. 
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Das Eigengewicht der Wagen stellt eich 


wie folgt: 


MctropolitsD-BahD. 






ilurchscbnitÜ. 




auf I ReiBenden 




enlfallendeB 




WagenRe^icht 


Uühlrädnge Wagen I. Kl rd. 


4.U 242 kg 


> . II. » («bne Dit-nslabteil) rd- 


14,5t 181 . 


» j » III. » (tthnu DieoBtabteil) rd. 


13,st 1711 > 


District-ßabn. 




ältere npuere 




vierrädr. vierrldr. 


dcBgl. 


WaK'" W,BeD 




I. Kl »,«8t IÜ,si t 


'2<JiV» kg 


II. Kl. mit Dieo8tabtril »,m > \\n > 


241» . 


11. Kl. ohne > S.«. 9,«» 


1 1I.H > 


111. Kl. mit > ».;»> !l.»o< 


•Ai; » 


III. Kl. ohne . 7,«. 9.M» 


IST » 



Die rerhiltnismärsig geringe L&nge der Züge wird «r- 
möglicht durch das enge Kuppeln d<?r Wogen. Bei den 
vterachsigen Wagen biit man wegen des Kinstellens der laofteo 
Wagenkasten in dun scharfen Kurren den Abstand iweier 
benachbarter Stirnflächen gleich 30" bis 32" = 760 bis 813 mm 
genommen. 

Fig. 75 zeigt die bei der Mehrzahl dieser Wageo auf An- 
wendung gelaugte eigentümliche Buffer Vorrichtung. Die Buffer- 
stangen werden un dem Kopfstück durch gusseiserne Hälsen 
geführt und übertragen die StÖfse auf einen gemeinsamen, 
wagerecht beweglichen Balanzier. Dieser wirkt seinerseits 
wiederum mittels eiiies in einem seh weifsei Sern en Cylinder 
verschiebbaren Rotgusskolbans auf mehrere in diesem Cy- 
linder untergebrachte Gummi- und Spiralfedern. Das io 
Kurven erfolgende ungleiche Zurück- bezw. Vorgehen beider 
Bufferstangen wird durch den senkrechten Mittelcapfen des 
Balanziers ermöglichi auf dess<'n Sufsere Enden die MufTer 
zu gleichem Zweck mittels CylinderflSchen drücken. Die Dreh- 



BufferanordnuDg d«r Dietrict-Wftgen. 




beweguDg iet allerdings iofolge der verschiedenen Gerad- 
führangen nnr gering. Die Buffersungen sind sehr lang ge- 
halten (64" = 1625 mm) and an dem hinteren Ende durch 
Mutter mit Splint gesichert. Die BuSerecheiben stehen 535 mm 
gegen das Kop&tSck und 412 mm gegen die Wagenstirnwand 
vor. Die Wagen werden darch Schranbenknpplung und Not- 
ketten mit einander verbanden. Durchgehende Zugstangen 
besitzen sie nicht. Der darch Gummifedern elastisch gelagerte 



Zughaketi wird aufrer 
der Bufferbohle noch im 
Balanzier bezw. in dem 
vor diesem befindlichen 
Qaerstöck geführt. 

Weitere Einzelheilen 
sind aus der Figur er- 
kennbar. Der Lfings- 
Bchnitt zeigt aach die 
Art, in welcher bei den 
Schlusswagen die Spin- 
del der Handbremse um 
Wagenuntergestell ge- 
lagert wird. 

Die übrigen nicht 
mit der vorstehenden 
Anordnung ausgerüste- 
ten achtridrigea Wagen 
— etwa 40 Stück — 
weisen die filtere Baffer- 
form auf, bei der jede Bufferdtniige hinter dem Kopfstück 
auf eine gröfsere Anzahl durch Blechscheiben getrennrtr 
Gummiringe, ähnlich der Fig. 76, druckt, während sie vor den» 
Kopfstück nach Fig. 75 in gusseiserner Hülse geföhrt wird. 
Bei den gekuppelten zweiacbsiRen Wagfn beträgt der 
Zwischenraum zweier benachbarter Stimflfichen je nach der 
zur Ausführung gelangten Buffer- und Kupplungseinrichtung 8" 
bis 10" = 200 bis 254 mm. Vielfach besitzen die Wagen 
nach Fig. 7ß an dem einen Kopfstück zwei elastische Buffer 
mit Gummiredern, dagegen an dem anderen zwei hölzerne 
Stofaplatten, auf welche die Bufferteller drücken. Die Buffer- 
hierbei innerhalb des Untergestelles. 
Statt der in dieser Figur gezeichneten hölzernen Buffer- 
hülsen und Stofsplatten kommen auch solche von Gusseisen und 
in etwas zierlicheren Formen vor. Die Zugstangen gehen durch. 
Bei den neuesten zweiachsigen Melropolitan-Wagen ist die 
in Fig. 77 im Längsschnitt und Grundrtss wiedergegebene 
Buffer und Kupplungsvorrichlung zur Ausführung gelangt. Sie 
ist gewisser mafsen eine Vereinigung des Einbuffersystems mit 
der Seiten bufferanordnung. Auch hier 'befinden sich die 
elastischen Bnffer an dem einen Wagenende, die eisernen 
Slofsplatten an dem anderen. Die kleinen Seitenbiiffer, Fig. '8. 
deren Abstand von einander 1397 mm beträgt, sollen ein 



Si<^, 



77. 



md Knpplu Dg* Vorrichtung der neaen ew< 
LtDgsscbnitt. 



tchsigen Metropolitan -Wagen. 




ruhigerrs Durchfahren der Kurven bezwecksD. Die durch- 
gehenden ZugBtangen besitzen je '2 Gelenke. Ein aus solchen 
Wagen ziisammengeBetzter Zug pasBt sich leicbl den Kurven 
an und fährt sich auch sanft. 

Die Kuppliiugs Vorrichtung der zweiachsigen Wagen besteht 
entweder aus der in Ftg. 77 dargestellten Vorrichtung einschl. 
zweier Notketten oder aus einem eisernen Bügel, der an den 
Zugatangenenden der Wagen mittels ßolzen gehalten ist, oder 
einfach aus einem schlank konischen Bolzen, welcher durch 
die Augen der beiden Zogstangen enden, von denen das 
eine gabellormig um das andere greift, gesteckt wird. Die 
beiden Endwagen der Züge aind an der äufscren Seite 
an der sie mit der Lokomotive verkuppelt werden, mit 
KQWÖhnlichen BufTero und der Schrauhenkupplung ausge 
rüstei. Ein dprarliges enges Kuppeln der Wagen ist so- 
wohl für die Bemessung der LSngenausdehnung der Bahn 
steige wichtig, als auch in anbet rächt des kurzen Auf 
enthattes der Züge auf den Stationen für die Reisenden eine 
Erleichterung des Plalznebmens. Ferner wird hierdurch der 
Luftwiderstand nicht unwesentlich vermindert. Englische Inge- 
nieure begründen dies wiefolgt: JederZug führt eine gewisseLuft- 
masse mit sich. Die zwischen zwei benachbarten Stirnflfichen der 
Wagen befindliche Lufi nimmt dieselbe Geschwindigkeit an, wel- 
che der Zug besitzt. Bei Seitenwind wfrd nun diese Lufimasse 
bestfindig erneuert; ihr muss also fortwährend durch die eine 
Wagenstirn fläche die Zuggeschwindigkeit mitgeteilt werden. 
Je kleiner nun diese Luftmenge ist, d.h. Je enger die Wagen 
an einander gekuppelt sind, um so geringer wird der Arbeits- 
verlust bezw. der Luftwiderstand sein. 

Ricour hat diese Ansicht, wie hier eingeschaltet sein 
mag, neuerdings durch Versuche auf der französischen Staats- 
babn bestätigt gefunden *). Er beschr£nkle zu dem Zwecke 
das Spiet der Buffer seines Versuchszuges auf 80 mm und 
verringerte durch Anbringung von Holzbauten an den Wagen- 
stirnwänden deren Absland von einander auf ungefähr 200 mm. 
Die Holzwände traten hierbei 10 mm gegen die eingedrückten 
Buffer zurück. 

Nach einer seitens des B etriebsin gen i eure der Mer- 
sey- Tunnel bahn in Liverpool mir gemscfaleo Mitteilung will 
man jedoch durch die engen Zwischenräume der Wagen 
auch verhindern, dass in dem hastenden Gedränge, welches 
gewöhnlich an den Zügen entsteht, ein Mensch statt in ein 
Abteil der Wagen zwischen die letzteren tritt. Dieses würde 
allerdings, falls die Wagen weiter von einander abstanden, 
bei dem herrschenden Halbdunkel der Stationen gerade nicht 
unmöglich sein, zumal die Bahnsteige nur wenig unterhalb 
der Wagenfursbödeo liegen- 

Der Vorteil des geringeren Luftwiderstandes dfirfie bei 
den Untergrundbahnen wohl nur für die Vororts strecken in be- 
tracbt kommen, nicht für den Innenring. Auf diesem tritt Seiten- 
wind kaum inFrage; auch ist dieZuf^geschwin digkeit keine hohe. 

Mit Ausnahme von UM District- und der 27 neuen 
zweiuchsipen Metropolitan -Wogen ist das Untergestell aller 
übrigen Wagen ganz aus Eisen gefertigt. Bei den vorge- 
nannten 162 Disiricl-Wagen bpt<lehl es bis auf die eisernen 
~]-förmigea Langträger aus Holz; bei den neuen Wagen der 
Metropolilan-bahn ist es ganz aus Holz hergestellt, und die 
Langirägcr sind durch V4" (6mm) starke Eisenplatten verstärkt 
Fig. 79. Letzteres ist bei den neuen Wagen der eng- 
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Verstärkung der Langträger. 

liscben Hauplbiihncn vielfach zu finden. Bei diesen sind äüch 
wobt die Haupliräger statt durch eine Btechauflage durch ein 
Winkeleisen entweder nach Fig. «0 (Midland- Bahn) oder nach 
Fig. Uli (Lancashirc and Vorkehire-Bahn) bekleidet. 



Die Räder sind als eiserne Speichenräder ausgeführt 
mit Ausnahme derjenigen der neueren Metropolitan -Wagen 
welche in Uebereinstimmung mit einem grofaen Teil der eng- 
lischen Hauptbahn- Wagen Mansell-Räder nach Figur 62 be- 
sitzen. Hierdurch wird im VereiQ mit dem hölzernen Unter- 
gestell das klirrende und dröhnende Gerfiuscl^ beim Fahren 
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erbeblich gemmdert. Diese Holz Scheibenräder, welche früher 
auch bei uns auf verschiedenen Bahnen versucht worden sind, 
aber ta keinem befriedigenden Ergebnis geführt haben, nament- 
lich deshalb nicht, weil ofimals eine Lockerung in den Holz- 
teilen und dadurch ein Losewerden der Räder eintrat, er- 
freuen sich in England grofser Beliebtheit und werden dort 
gelobt. Auf den Untergrundbahnen hat man sie ihrer gröfseren 
Kosten wegen , wie mir bahnseitig gesagt wurde, nicht all- 
gemein eingeführt. Der Durchmesser der neueren Räder be- 
trägt 1040 mm, der der übrigen Wagen bis 1092 mm. Die 
Drehung der Schraubbolzen wird durch 2 angeschmiedete 
Lappen, welche sich in entsprechende Ausschnitte der Holz- 
stScke legen, verhindert. 

DergröfsteRadstanddervierachsigen Wagen ist 28' = 8,Mm, 
wobei die beiden benachbartes Endachsen C'^=l,s»m, die 
Mittelachsen IC'^4,siTm Abstand von einander haben; der 
RadsUnd der zweiachsigen Wagen ist 14' = 4,st m, vgl. Fig. 74, 

Die für das Durchfahren der scharfen Kurven notwendige 
Yerscbiebbarkeit der Achsen wird bei den kurzen Wagen 
durch genügendes Spiel der Achsbüchse in den Führungen 
und der Lagerschalen auf den Schenkeln und eine dem- 
enlsprechende Federaufhängung erzielt. Ein auf der District- 
Babn anfangs gestatteter Spielraoin der Achsbuchsen in den 
Führungen (senkrecht zur Längsacbse des Wagens) von '/s'^^ 
13,1 mm nach jeder Seite ergab einen zu unruhigen Gang der 
Wagen; man bat ihn deshalb jetzt auf Vi6"^Smm be- 
schränkt. Die Lagerschalen sind Va" = 3<i '"■u kürzer als die 
Schenkel, mit Ausnahme derjenigen bei den Schlusswagen, 
welche >scharf< auf die Schenkel gepaast werden, da er- 
fahrungamäfsig bei diesen Wagen eine starke Abnutzung der 
Lagerschalen und dann ein nnruhiger Gang Platz greift, weno 
diesen von vornherein Spiel auf den Achsschenkeln gegeben 
wird. Die Metropolitan-Bahn gestattet allerdings im Gegen- 
sati hierzu einen Spielraum von 17s"=41 mm, der grössten- 
teils in den Achsbüchsfüh runden liegt und durch die Kupplung 
und Buffer Vorrichtung dieser Wagen, Fig. 77, ermöglicht wird. 

Bei den langen achträdrigen Wagen hat man im Laufe der 
Jahre verschiedene Anordnungen bezüglich einer zweck- 
mäfsigen Achseneinstellung eingeführt. Charakteristisch bei 
allen Konstruktionen ist die Verwendung langer Federgehänge, 
Fig. 85, namentlich für die Entlschsen, sowie freier Achs- 
buchsen für die Mittelachsen, Fig. 84, 86 und 90. 

u) Bei der ältesten Konstruktion, welche sich zur Zeit 
nur noch bei einer kleinen Zahl alter Wagen vorfindet, sind 
die beiden Tragfedern je zweier benachbarler Endachsen in 
4 festen Punkten am Langtrfiger aufgehängt. Jede Achse 



ÄnordociDK der Adama'echan Achab&chw heä den 
Uetropolitan -Wagen. 




GeMmmtradstaDd Sj35 mm. 

3^4.84. 

Adams'sche Acfaebüchie. 




hat leitlichea Spiel. Aboutxuog und Oangart lasien jedoch 
hierbei xu wÜDBchea. 

b) 1864 führte Burnett, derieit leitender Maschinen- 
ingenieur der Metropolilan-BahD, bei eiDer Antahl Wagen, 
wie er anlAsslich eiaer bei New Gross stattgehabten Eat- 
gleieang in einer Zuschrift an den »Engineer« 1886, Bd. II. 
S.25 mitteilt, die Adams'sehe Radial-Acbsbüchse ein. 
Während lelztere bei Lnkoninliven schon früher Anwendung 
gefunden hatte, wurde ihr hier laerst bei Person enwaxen Ein- 
gang verschafft. In Fig. 83 ist ihre allgemeine Anordnung 
an den Wagen gezeichnet, Fig. Ö4 gtebt die Achsbuchse selbst 
wieder. 

Die aus der ersteren Figar ersichtlichen auffallenden 
Längenunterschiede in den verschiedenen Hängeeisen sind 
den beim Eintritt des Wagens in eine Kurve bezw. beim 
Austritt aus ihr erfolgenden verschiedenen Ausschlägen der 
Tragfederenden angepasst, damit der Ausschlagwinkel aller 
Hüngetaschen am unteren AufhfingepuulEte nahezu der gleiche 
ist und ein zu Bchr£ger Zug vermieden wird. WSbrend diese 
Lfinge für die nur seitlich verschiebbaren Mtttelochsen iim 
kleinsten (ii^/j" = 140 mm) tRt, wird sie für das innere 
Federende der Bndaclisen grfirser (lü" == 354 mni) und er- 
reicht für das Sufsere Oehange gar das Hafs von 20" => 
508 mm. 

Die durch die Kurven schräg gestellten Gehänge veran- 
lassen im Verein mit dem* Anlaufen der Spurkränze an den 
Schienen die Achsen, wieder in ihre Norroallage zurückzu- 
kehren. Sie bind an ihrer inneren Fläche siark abgerundet. 
Die Tragfedern sind mit den Achsbuchsen fest verbunden. 
Weitere Einzelheiten giebt die Fig. 85. 

Die Enüachsen stellen sich bei richtiger Ausführung zwar 
gut ein, allein die ganze Konstruktion ist schwerfällig und 
bei Reparaturen unbequem za handhaben. 

Die Achsbüchsen der Mittelachsen haben senkrecht zur 
Längsachse des Wagens grofsen Spielraum in ihren Führungen, 
Fig. 90. sobasB jene sich seitlich leicht verschieben köuiien. 
Wir haben hier also bereits die neuerdings in grüfsei'em Mafs- 
stabe auf unsern Bahnen in anderer Form mit Erfolg ange- 
wandten freien Lenkachseo. 

c) 1SG6 wurde sodann bei einer Reihe von Wagen lur die 
äurserea Endachsen das Bissel-GesteU angewandt, Fig. 86 
bis >iH. Der Drehpunkt liegt über der NHchbarachse. Die 
Endachsen können sich somit nahezu radial einstellen; 
den beiden Mittelachsen ist wiederum nur seilliches Spiel 
wie bei b) gegeben. Es ist dies ebenfalls die erste An- 
wendung des Hissel-Gestells bei Personenwagen und daher 
von erhöhtem Interesse. Burnelt hat hier jedoch die be- 
kannten Keilflachen dieses Gestells, welche wegen ihrer 
starken Reibung sorgsame Oelung beanspruchen, durch die 
erwähnten langen Federgehänge ersetzt. Ihre Länge ist hier 
ähnlich derjenigen der Anordnung b); die der iiursereo Feder- 
enden geht bis zu 581 mm (vgl. Fig. ^.'>). 

Bezüglich der Einzelheiten des Dreligeslells sei auf die 
Fig. 88 verwiesen und bemerkt, dass jenes betreffs der 
Lagerung d^g Mittelzupfens in i etwas verschiedenen Aus- 
führunixen (Fig. 8U und 87) sich vnrtindei. Um den senk- 
rechten Drehzapfen ist zwecks Milderung der Siofäwirkungen 
wohl ein Gummiring gelegt. Die Wagen mit Bissel-Achsen 
laufen nach den mir in der Neasdener Werkstatt gemachten 
Angaben als Schlnsswagen unruhig, weshalb sie stets in oder 
nahe der Zugmitt« eingestellt werden. 

Die Bremsklötze wirken auch hier nur auf die 2 Mittel- 
achsen. 

d) Die (uleUt und zur Zeit bei etwa einem drittel der Wagen 
angewandte Achslagerung ist in Fig. 89 dargestellt. Sie 
ist aus der Anordnung a) hervorgegangen und unterscheidet 
sich von ihr hauptsächlich dadurch, dass zwischen den beiden 
benachbarten Endachsen ein Balanzier auf Jeder Seite einge- 
schaltet ist, an welchem die Federgehänge angreifen. Sämmt- 
liche 4 Achsen haben seitliches Spiel ; es beträgt nach jeder 
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AnordnaDg dsa Biese l-GeBtelles bei den Met ropolilaa-W igen. 





In der LSagsrichtang des Wagens haben die AcbsbSchsen 
wie bei den zweiachsigen Wagen anf jeder Seite Vi«"» insge- 
Batumt also */>" *" 3i> ">'" Spielranm. 

Beim Eintritt in die Earve verschiebt sich die Endachse 
mehr als die Hiltelachae. Die Einschaltnng des Balaniiers 
hat den Zweck, die durch die eine Achse eingeleitete Ver- 
schiebang auf die Nachbarachse zu übertragen und daa Ein- 
itellen dadurch sanfter eo machen. 
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Achsbuchsen Beide Bahnen verwenden mehrere Arieo 
von Achsbuchsen In Fig 90 ist die bei den achtrfidrigeD 
Wagen vielfach anzutreffende Anordnung im Oruodnss wieder- 
gegeben, zugleich mit der guBSeisemeo Achsbucbsfnhmng 
'"' ' "' " ' t der Figur ersichtlich 



Aeltere Ächsbachse de 
Uetropolitau Bahn 



Die wichtigeren Mafse sind 
Neuerdings sind bei 
den zweiachsigen Wagen 
der Metropolitan und der 
Distnct Bahn ungeteilte 
Achsbuchsen zur Verwen 
düng gelangt, bei denen 
jedoch die ganie vordere 
Stirnwand abgenommen 
bezw abgeklappt werden 
kann sodass die inneren 
Teile wie Lagerschale, 
Schmier pol Bter usw nach 
Anheben des Wagens sieb 
bequem und schnell heraus J_ 
nehmen and wieder ein | 
setzen lassen Der Ver , 
echluss der Vorderwand . 
erfolgt entweder durch ' 
einen um 9»** zu drehenden 
Griff (MetropoliUn Bahn), 
Fig. 91 oder durch 
2 Schrauben ( Distnct 
Bahn), Fig 92 

Die Anordnung dieser ' 
Lagerkasien lat aus den 

beigegebenen Figuren ohne weiteres \er8t£ndlicb 
genügt zu bemerken, dass auf jeder Seite des Achsschenkels 
ein kleines Schmierpolster an einem Stift pendelartig auf 

tehfingt ist, durch welches das Oelen und Beinhalten des 
chenkels gunstig beeinflusst werden soll Zu Fig '^2 ist an 
zuführen dass nach Abnabme des Stimdeckels die unten 
eingelegte Holz«cbeibe herausgenommen wird wodurch der 
Unterkasten Sieb soweit senkt dass er unter dem Ach% 
Bchenkelbunde fortgezogen werden kann Diese Achsbüchsen 
erfreuen sieb bereits grofser Beliebtheit, zumal sie auch halt 
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ttarer sein sollen, als die geteilten KoDStruktionen. Auch ver- 
schiedene englische Hauptbahnen, wie namenllich die London 
ftnd North Weetern-, die Midland- und die North Eastern- 
Bshn haben sie jetat eingeführt und äulgern sieb gQostig dar- 
über. 

Zum Schmieren dient auf der Metropolitan - Bahn ein 
dunkles Mineralöl, die Diatrict-Bahn verwendet Rüböl. 

Die Tragfedern sind bei den älteren Wagen durch 
4 Scbraubbolzen mit den Achsbüchsen verbunden. Bei den 
neueren Wagen ist ein Federbuod angeordnet, der in der 
Längsrichtung der Federn zwei nach unten stehende Lappen 
besitzt, Fig. 76, die über einen entsprechenden Ansatz des 
Lagerkasteng greifen und so die Verschiebung der Federn 
in der Längsrichtung hindern. In seitlicher Richtung wird 
die Feder durch 2 senkrechte Rippen an der Achsböchse 
gegen diese festgehalten. 



Die Aufhängung der Federn an den LängstrfigerD ist bei 
den zweiachsigen Wagen der District-Babn nach Fig. 76 er- 
folgt; die Metropolitan-Bahu hat eine ähnliche Anordnung, 
Fig. 93. Bei beiden ist zwecks Milderang der Stöfse eine 
dicke, zwischen Eisenplatten befindliche Gummischeibe unter 
die Stellmuttern der Federgehänge gelegt, ein auf den eng- 
lischen Bahnen allgemein verbreitetes Verfahren, das auf das 
sanfte Fahren nicht ohne Ein&uss ist. 

Bremsen. Beide Bahnen verwenden durchgehende Brem- 
sen. Die Metropolitan- Bahn benutzt lur Zeit die einfache 
(nicht selbstthätige) Luftsaugebremse von Smith und Hardy'), 
die District-Babn dagegen die nicht selbstbätige Luftdruck- 
bremse von Westinghouse.*) Die iu den Zügen laufenden 
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AQOrduuog der Lnftleer- 
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riogen Koeten selbsttbStig ((«macht werden kSDnea; allein 
diese Zahl ist gering geRen die übrigen mit der alten Smith- 
Bcben BremBe auagerÜBleten 300 Wagen. 

Ausstattung der Wagenkaateu. Die Wagenkasten 
sind aua Holz ohne äufaere Ulecbbekleidung gefertigt. 
Innen ist in der höheren Klasse Mahagoni, sonst Kiefern 
verwandt, anfsen bei allen Wagen Teakholz. Der Fnf«- 
boden besteht aas einer doppelten ßretterlage, von denen 
die untere diagonal nach rechts, die obere unmittelbar dar&of 




beiderseitigen Bndwagen sind aulserdem noch mit der ge- 
wöhnlichen Spindetbremse ausgestattet, welche in Notföllen 
durch die beiden zugbegleiten den Keaoiteii in Thfitigkeit ge- 
setzt wird. Bei Jen lilleren Melropolilun- Wagen liegen die 
Bremse}' linder wagerecht und bestehen »ui einer Art Gummi- 
stolT mit Spiru lein läge. Bei dun zweiachsigen Wagen befinden 
sich die oben offenen gnsseisernen Bremscylinder luftdicht 
innerhalb eines Eirenblecbgehäuses, das, wie in Fig. Q'i an- 
gegeben, mittels zweier wsgerechter Zupfen am Untergestell 
aufgehängt ist. Bin an dem Gebänse befesligler luftdichter 
Schlauch uiDgielt die Kolbenstange und wird beim Hoch- 
gehen dfs ßremskolbens zusammengedrückt. Die Kolben- 
Btanfce hat auch bei den mit Spindelbremse ausgerüsteten 
Wagen, wie Fig. d'-i zeigt, unten keinen Schlitz. Der ßrems- 
hebel, an welchem sie angreift, sitzt statt dessen lose auf 
der Welle, iet jedoch mit einem Anschlag versehen, der sich 
beim Gebrauch der Lufibremse gegen eine entsprechende, auf 
der Welle feslaiiier.de Nase legt und dadurch die Welle 
dreht, wSbrend er bei Benutzung der Spindelbremse in seiner 
Lage verharrt. 

Neuerdings werden Dichtungsschläuche nicht mehr in 
Neasden zur Anwendung gebracht, vielmehr wird die Brema- 
cylinder- Konstruktion jetzt eingeführt, bei der die Kolben- 
stange in bekannter Weise von einer Messinghülse umgeben 
ist und in einer Stopfbüchse am Boden des Cylindera luft- 
dicht geführt wird. Auf weitere Einzelheiten dieser Bremse 
kann hier verzichtet werden, da die technische Litteratur 
wiederholt Veröffentlichungen hierüber in den letzten Jahren 
gebracht hat. Fig. ^'i veranschaulicht die bei den Schlusswagen 
gewählte Ausführung, daher auch die Spindelbremse sowie 
die 546 mm langen Buffer an dem einen Kopfstück. Erwähnt 
sei noch, dass die Metropoliian-Bahn zuiTst in England, und 
iwar gegen die Mitte der 7()er Jahre, die Luflleerbremse bei 
ihren Zügen eingeführt hat. 

Die einfache Westinghouse - Bremse der Diatrict- Wagen 
iat, soweit ich in Erfahrung bringen konnte , das einzige 
Beispiel ihrer Verwendung auf englischen Bahnen. Sie bietet 
im allgemeinen nichts besonderes und kann hier um so eher 
übergangen werden, als sie gemfifa einer Verordnung des 
Board of Trade vom 24. Oktober 1889 in wenigen Monaten 
in die bessere selhatth&tige Wesiinghouse-Bremse umgeändert 
sein wird. Nach dieser Verordnung des Handelsamts, die auf 
grund einer in jenem Jahre gegebenen Parlamentsakte er- 
lassen ist, müssen sämmllicbe Eisenbahngesellschaflen inner- 
halb IS Monate eine selbstthfitige durchgehende Bremse bei 
den Personenzügen eingeführt haben. Hierdurch erwachsen 
den beiden Untergrundbahnen bedeutende Kosten, da die vor- 
handene Bremse eich nicht ohne weiteres in eine selbstlhütige 
umwandeln läast. Die Metropolitan - Bahn hat bei ihren 
3 neuen Innenring-Zügen (27 Wagen) allerdings die Bremsvor- 
richtungen so ausführen lassen, dass sie leicht und mit ge- 



ruhende diagonid nach links verlegt ist. Infolge dieser Aus- 
führung trägt der Fufsboden wesentliih zur Aussteifung des 
Wagenkastens bei, während anderseits der bei uns und anderen 
Bahnen übliche doppelte Fufsboden mit dazwischenliegender 
Luftschicht den Vorzug gröfserer Wärme aufweist. Das Dach 
ist nur einfach, nicht, wie bei uns, doppelt ausgeführt. 

Heizungscinrichtungen sind nicht vorhanden. Im Win- 
ter 1890/91 sollten solche zum ersten mHl, und zwar auf der 41,4 
km langen St. John's Wood-Linie, in Gestalt von Fafswfirmern 
(Metallflaschen mit heifsem Wasser) zur Anwendung gelangen; 
die übrigen Linien des Untergrundnerzes werden sie auch 
fernerhin entbehren; jedenfalls kein Vorzug dieser Bahnen, 
wenn auch die Reisen auf ihnen Verhältnis mäfsig kurz sind. 
Es sei bemerkt, dass derartige Fufswürmer auf den englischen 
Hauptbahnen — abgesehen von einigen neueren mit Warm- 
wasserheizung ausgestatteten Salonwagen — noch immer das 
einzige Heizmittel bilden. 

Die Lüftung der Wagen erfolgt aufaer durch Oeffnen 
der Thürfenater durch Schlitze, welche in bekannter Weise 
oberhalb der letaleren angebracht und gegen das Eindringen 
von Regen usw. durch eine unten offene Blechhaube geschützt 
sind, Fig. ''4 und 95. Besondere Lüftnngsaufsätze aaf den 
WagendScbern , wie sie bei uns mit Vorteil benutzt werden, 
findet man drüben nur selten. 

Die Beleuchtung wird durch Pintsch'sches Fettgas in 
der bei uns gebräuchlichen Weise bewirkt. Die Metropolitan- 
Wagen 1. Kl. haben zwei Lampen in jedem Abteile, die der 
II. und III. Kl. nur je eine. Bei den Abteilen mit niedrigen 
Scheidewänden C^'crgl. Fig. 74) dienen vielfach nur 2 Lampen 
zur Beleuchtung von 3 deraitigen Räumen, auch bei den so 
eingerichteten Wagen I. Klasse der DistHct-Bahn. An einem 
Kopfende der Wagen sitzt ein sogen. Tunnelhahn, Fig. 95, 
durch den die Flammen vom Bahnsteig aus kleingestellt beiw. 
aasgelöscbt werden können. 

Was die innere Ausstattung der Wagen anbelangt, 
so steht die der 1. und II. Klasse derjenigen unserer Wagen 
im allgemeinen entschieden nach. Der Ueberzug der Polster- 
sitze besteht aus einem dunklen Wollstoff, der in der ersten 
Klasse blau gefärbt ist. Vorteilhaft ist allerdings die Art 
der Aufpolstening in der 1. Klasse, die ein bequemes Sitzen 
gestattet und namentlich dem Rücken eine sehr gute Unter- 
stützung gewährt. Man findet dieses übrigens auf allen eng- 
lischen Bahnen. Die in Fig. 94 und 95 wiedergegebenen 
Durchschnitte eines achträdrigen Metropolitan- Wagens 1. Klaise 
lassen u. a. auch diese Aufpolsternng erkennen. Da alle 
Abteile bis zu 10 Reisende aufnehmen sollen, so ist selbst in 
der I. Klasse die Polsterung glatt durchgeführt, iat also nicht 
für Einzelplätze eingerichtet. Der Ueberzug ist mit Knöpfen 
abgenäht. Armschlingen fehlen. Die Wagen III. Klasse sind 
— mit Ausnahme der auf der St. John's Wood-Linie lan- 
fenden — entgeg>'n der sonst in England üblichen n 
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wenenEinricfatan{(nichtgepolRten, sondern beeilienKla tu Hol'' 
b£nke. Hei der ongemeiTi starken Benatzung dieser Wagenklaas^ 
würden gepolsterte Sitze freilieb auch wenig am Platze sein- 
Vereincelt findet nian allerdingB wohl filtere Wagen III. Klasse 
auf dem Innenringe, deren Sitze einen Lederbezng mit schwacher 
Rückenpolsterung aufweisen; das sind aber Ausnahmen. Die 
Sitzböhe beträgt im allgemeinen etwa 45U mm, bei den neueren 
Wagen in allen '6 Klassen 48'2 mm; die Unierkante des Sitx- 
gestelles hat hierbei nur 200 mm Abstand vom Fursboden. 
Die Sitzkissen sind umwendbar, die untere Seite hat Leder- 
bezug. Sie bestehen für jede Bank zwecks leichterer Hand- 
habung beim Reinigen aus 2 Teilen. Die Sitzbreite ist in den 
3 KlasBen verschieden. In der I- Klasse sind die Eiseea 
6C(> mm breit gehalten, in den übrigen Klassen sind sie un- 
bei|uem submal. 

Anf der dem Vorortsverkehr vornehmlich dienenden 
St. John's Wood-Linie ist die III. Klasse durchweg gepolstert. 
Hier verkehren seit letztem Sommer anch Wagen, welche in 
der Neasdener Werkstatt umgebaut sind und vorteilhaft durch 
ihre bessere Ausstattung gegen den übrigen Wagenpark ab- 
stechen. Die Sitze und Rncklehnen I. Klasse sind mit einem 
geschmackvoll gemusterten Köperstoff überzogen und mit 
einer reich in Gold durchwirkten Borde abgesetzt, was den 
Abteilen ein sehr ge^IIiges Aussehen verleiht. Die nmwend- 
baren Sitzkissen sind an der unteren Seite mit braunem Leder 
überzogen. Unter den (festen) Seilenrenatem befinden eich 
schmale, Jeder überzogene Armstüizen. Oberhalb der Gepick- 
netze sind die Wandflächen gleich der Decke mit weifser, 
rotgerinderter Lincrusta Wallon belegt, einem jetit auf den 
englischen Bahnen allgemein sehr beliebten 1 in oleum artigen 
Bekleidnitgsstoff, der sich gut und schnell durch Abwaschen 
reinigen l&sst, in allen Farbentünen bemalt werden kann and 
sich im Preis auch nicht sehr teuer stellt. Vor den Fenstern 
befinden sich Rollgardinen aus einem carmni sin roten Pferde- 
baaratoff, die sich nach dem Patente von W. S. La^cock in 
Sheffield in jeder Höhenlage einstellen lassen. Der FuCs- 
boden ist mit einem Pferd eh aartep pich belegt. Unter jedem Oe- 
pficknette sind 3 schmale, längliche Spiegel befestigt, die übri- 
gens sonst selten in den englischen Wagen angetroffen werden. 



An der Decke sind Hotnetze angebracht. Diese Aus- 
stattung kommt aber nur für N ich trau cfa erwägen ia Anwen- 
dang. Die Raucherwagen (smoking) sind einfacher gehalten. 

Die neuen Abteile II. Klasse zeigen einen rot und schwarz 
gemusterten Ueberzug, die der III, Klasse einen etwas helleren. 
In den letzteren sind die Sitzkisseo fest auf der Bank; sie 
sind nur 340 mm breit, also sehr schmal. 

Die Diatrict-Babn wendet statt der Lajcock' sehen Gar- 
dinen blaue, wollene Zuggardinen an, welche mittels Holz- 
ringen auf den Stangen verschiebbar sind. Sie stellen sich 
nach Angabe der Hauptwerkstitte billiger in der Beschaffung 
und in der Unterhaltung, ule die Rollgardinen. 

Erwihnt mag noch werden, data das im Abschnitt H 
geschilderte Reklame-Unwesen sich anch innerhalb der Wagen 
breit macht, and zwar in allen 3 Klassen der Metro- 
politan -Bahn; bei den D i st riut -Wagen hat es noch keinen 
allgemeinen Ginzug gehalten. Beide Wandflächen ober- 
halb der Rückenpolster sind vielfach bis zur Decke mit 
bunten Geschäflsan zeigen bedeckt. Beispielsweise wurden in 
einem Abteile 26 verschiedene, ziemlich grofs gedruckte bunt- 
farbige Ankündigungen gezählt, in einem anderen gar 3~2, usw. 

Die einzelnen Abteile enthalten im Innern vielfach — 
nicht immer — folgende zwei Anordnungen der Verwaltung: 

I. an jeder Querwand oberhalb der Sitzbank-. 
To seat five persons (Sitzplatz für ^ Personen); 

3. desgl. oberhalb des Fensters: 

Wait onlil tbe train stops (Warten bis der Zug hält). 

Der ersten dieser Vorschriften wird sehr häufig seitens 
der Reisenden nicht nachgekommen. Ueberlulliing der Ab- 
teile gehört nicht zu den Seltenheiten. Geahndet wird nur 
das Uebertreten der zweiten Bestimmung, und zwar durch 
eine Geldstrafe bis 40 Jt. Im allgemeinen sind die Beamten 
gegen die Reisenden nachsichtig. 

Eine dritte bahnseitige Anschrift war bis zum Frühjahr 
1890 seit alters in den Wagen zu linden, und zwar an den 
Thuren nahe dem Griff. Sie lautete: Please shut the door 
(Bitte die Tbür zu schliefseo). Die Thüren haben einen 
fiufseren und einen inneren Griff; das Schliefsen wird viel- 
fach von den Reisenden bewirkt. Im vorigen Jahr ereignete 
eich nun der Fall, dass in demselben Augenblick, in welchem 
ein Reisender den Griff zwecks Schliefsens erfasst hatte, von 
aufsen der Stationsbeamte den Griff zu gleichem Behufe um- 
drehte, wodurch eraterer eine Verletzung der Hand erlitt. 
Infolgedessen und des von dem Reisenden zu Recht erhobe- 
nen Entschädigungsanspruches wurde dann schleunigst die ver- 
hängnisvolle Tbüranschrift entfernt, sodass jetzt jeder Reisende 
gegeben enfalla die Abteilthür auf eigene Gefahr schliefst. 

Die Anordnung der Thürgriffe ist in der Fig. 9C nä- 
her dargestellt and daraas ohne weiteres verständlich. Ei 



ist — anfaer einem Doroverächluss — our dieser eine Ver- 
achluas vorhanden, der nahe unter dem Thärfenater siut und 
bequem — auch von innen — zu handhaben ist. Die Rei- 
senden im Abteil öffnen sich selbst die Tbnr, indem der sehr 
zweckmfifsi); gestaltete Thürgriff am W gedreht wird. Das 
Schliefaen wird, wie scboo angedeuiet, entweder auch toq 




den Reisenden oder von dem auf dem Bahosieig anwesenden 
Statin nsbeamten während der Vorbeifahrt des Zuges dadurch 
bewirkt, daas nach Zuschlagen der Thür der Griff (Kreuzgriff) 
aus der senkrechten Stellung in die wagerecbte gebracht 
wird. 

Die Thüren schlagen von liaks nach rechts auf, derart, 
dass sie in geöffnetem Zusiuude stets mit der Aufsenseite 
nach der Fahrrichtnng des Zuges hin liegen. Es wird da- 
durch dem Stalionsbeamten das ächliefsen der Thüren we- 
sentlich erleichtert. Auf der Metrupolitan-Babn können Stets 
nur die (in der Fahrriclitung gesehen] linksseitigen Thüren 
der Wagen von den Keisenden geöffnet werden; die rechts- 
seitigen sind mittels des genannten Dorn verschlusses ge- 
schlossen. Bei den nach New Gross laufenden Zügen (vergl. 
Abschnitt 1) findet infolgedessen in Deptford Road Station 
ein Wechsel der verschlossenen Thüren statt, da In New 
Gross auf der rechten Zugseite ausgestiegen wird. 

Bei den District- Wogen wurde ein derartiges Abschliefsen 
der Wagenthüren nicht bemerkt. In der Mitte der ThÜr- 
fenster sind aufsen Querslangen davor befestigt, wie solche 
auch früher bei unseren breiten Durchgangs wagen üblich 
waren, um wegen des ziemlich beschränkten Querschnittes 
der Tunnel usw. ein zu weites Hinauslehnen der Reisenden 
zu verhindern, ein Zweck, der durch diese 'Schutzvorrichtung 
nicht völlig erreicht wird, da vor 2 Jahren ein deutscher 
Reiseader trotzdem in dieser Weise verunglückte. 

Die Thüren sind im Wageninnern an beideti Thürpfosten 
durch hölzerne Schulileiaten zur Vermeidung des Klemmeos 
der Hand gesichert. Die Thürhöbe beträgt 1820 mm. Die 
Thürfensler, welche teils durch eine selbsttliätige Festslell- 
vorrichtung nach Hill u.a., teils in der gewöhnlichen Weise 
mittels Riemens iu verschiedener Höhenlage eingestellt werden 
können, haben meist 390 x 505 mm FUche, die festen 
Seitenfensler eine solche von 435 X 625 mm und die über 
diesen befindlichen kleinen Fensler, Fig. 94 und 95, 436 x 
140 mm. 

Sämmtliche Wagen sind, mit Ausnahme der älteren dun- 
kelbraun gestrichenen District- Wagen sowie der in der obe- 
ren Hälfte grauweifs gestrichenen Abteile I. Klasse der Metro- 
politan -Bahn , an den Aursenflächeo nur Isckirt. Die da- 
durch hervortretende hellbraune Aderung der Teakhols- 
bekleidung der Wagenkasten nimmt sich nicht hässlich 
aus. Die langen Metropolitaa - Wagen 1. Klasse und 
der mittlere Teil der I. und U. Klasse -Wagen sind 
von Fensierunterkautc ab bis zum Dach grauweifs ge- 
strichen und dann lackiri, um den Reisenden das Auf- 
finden der I. Wagen k lasse zu erleichtern. Die hei uns 
eingeführten Normalfarben für die Kennzeichnung der ein- 
aelnen Wagenklassen, welche sich bekanntlich im Verkehr 
als äufserst praktisch erwiesen haben, würden auf den Un- 
tergrund balinen besonders angezeigt erscheinen. Allein trotz- 
dem von Engländern der Einführung derartiger Erkennungs- 
farben das Wort geredet wnrde, hat man sieb drüben noch 
nicht dazu eniscbliefsen kdnnen. Auf der Innenringstrecke 



der Metro politan-Bahn nnd der beiden Bahnen gemeinsamen 
Joint Line ist eine gewisse Erleichterung im Erkennen der 
einzelnen Wagenklassen durch die im Abschnitt II bei Be- 
schreibung der Stationen erwähnten Klassenschilder , welche 
qoer über dem Bahnsteig hängen, geschaffen; diese Einrichtung 
steht jedoch den Normalfarben an Deutlichkeit nach. 

Die äufseren Stirnflächen der in den Districl-Zügeo lau- 
fenden Bndwagen sind rot gestrichen, um dadurch bei Tage 
als SchlusBsignal des Zuges au dienen. Man findet dieses 
auch auf einigen anderen englischen Bahnen; die Metropo- 
litan-Bahn hat diese Einrichtung jedoch nicht. 

Bezüglich des Anstriches und der Lackirung dürf- 
ten einige nähere Angaben von Interesse sein. Nach dem 
in der Hauptwerk statt der District-Bahn gebräuchlichen Ver- 
fahren werden neue Wagen in folgender Weise lackirt. 
Nachdem die Teakholz - Bekleidnog sanber geschliffen ist, 
wird ein Ueberzug von bestem Firniss (best gold size) auf- 

fetragen, und auf diesen sodann b Lagen von bestem 
leberzugslack (best drying coat vamish). Selbstverständ- 
lich muss jede Lackschicht vor dem Auftragen der folgen- 
den gut getrocknet sein. Der letzte Lacküberzug wird ge- 
schliffen und dann werden die Bezeichnungen und sonstigen 
Merkmale des Wagenkastens aufgemalt und schliefslich noch 
d Lagen von bestem Ueberzugalack (best hard drying var- 
nish) nach einander angebracht. Die Wagen erhalten sonach 
8 Lack Überzüge. 

Der Anstrich der roten Stirnwände der Bndwagen in 
den District-Zügen wird in der genannten Werkstatt wie folgt 
ausgeführt. Die abgeschliffene Holifläche wird zunächst zwei- 
mal mit grauer Farbe (lead colour, Mischung aas Bleiweifs und 
Scbwarz) grundiri, sodann zweimal mit hellroter Farbe (red 
lead primiog, Mischung aus Bleiweifs und Rot) gestrichen 
nnd darauf zweimal mit Vcrmillion. Auf diesen sechsfachen 
Farbenaaftrag werden schliefslich 'A Ueberzüge aus Kutschen- 
lack (good drying body vurnish) nach einander gegeben. 

^) Güterwagen. Die den beidenÜntergrundbahn-Gesell- 
achaften angehörigen Güter- bezw. Kieswageo bieten 
nichts bemerkenswertes. Sie sind in höchst einfacher Weise 
ausgeführt und dienen vorzugsweise dem Transport von 
Oberbaumaterialien. 

Die Metropolitan-Bahn besitzt: 
50 Kieswagen, 
5 Brems wagen, 
1 gedeckten Güterwagen, 
14 Gaswagen mit je 2 Gaskesseln; 
die District-Bahn hat 27 Kies- und Bremswagen im Besitz. 
Aufserdem verfügt die erstere Bahn für den Strafaenver- 
kebr (S. ISO) über 30 eigene Omnibusse; die letztere bat sieb 
eine etwas geringere Zahl dienstbar gemacht. 



Betriebsmittel der Hauptbahnen, 
welche Über die UntergrundHoien laufen. 

Lokomotiven. Die im Abschnitt I näher erörterten 
Londoner Hauptbahnen wenden mit zwei Ausnahmen Dreh- 
gestell-Tenderlokomotiven für ihre Untergrundzüge an. 

Die London and North Western- Bahn benutzte bis vor 
kurzem ganz ähnliche und von derselben Fabrik gebante Loko- 
motiven wie die Metropolitan-Bahn. Eine dieser Lokomotiven 
warde vor einigen Jahren vonWebb, Maschinendirektor der 
grofsen weltbekannten Werkstätten in Crewe (nahezu 7000 Ar- 
beiter), versuchsweise nach dessen Dreicylinder- Verbundsystem 
umgebaut. Die Lokomotive, deren beide Treibachsen unter 
Fortfall der Kuppelslangen je für sich selbständig angetrieben 
wurden, und zwar die eine durch zwei auTsenliegende Hoch- 
druck-, die andere durch den innerhalb der Rahmen angeordne- 
ten Nie derdruckcy linder, befriedigte aber nicht, da sie beim 
Anfahren zuckte, was sich durch den ganzen Zag fortpflanzte 
und das schnelle Anfahren beeinträchtigte. Letzteres war in 
anbetracht der zahlreichen kurzen Stationsabschnitte des 
Aufsenringes von nicht zu unterschätzender Bedeutung. Die 
Lokomotive wurde infolgedessen wieder aas dem Fahrdienst 



der Untergra od bahnen zurückgezogen. Bemerkt sei, dass dieses 
Verbundsystem bei den Wttbb' sehen Schnellia);IokomotiveD 
sich bewahrt und auf der London and North Western-Bahn 
bei 83 Lokomotiven bis jetzt cur Anwendung gelangt ist. 

Vor einiger Zeit hat Webb die DrehgeslelllokomntiTe 
im Betrieb des AafsenringeB durch eine vierachsige Tender- 
lokomotive ersetzt, bei der, wie Figur 97 zeigt, vorn und 
hinten sich eine radial bewegliche Laafachse beQndet. Die 



Achsbuchsen der letzteren bestehen ans einem Oassstöck, das 
innerhalb zweier nach einem bestimmten Halbmesser ge- 
krümmter und zwischen die beiden Rahmenbleche der Loko- 
motive gespannter Stahlplatten geführt wird und sich nach 
jeder Seite um l'/i" = '^^ mm verschieben kann, Fig. 98. 
Die Zurückführung der Achsen in ihre Mittelstellung beim 
Austritt aus der Kurve sowie die Beschränkung der Seiten- 
bewegungen in der Geraden erfolgt durch 2 Seh rauben federn. 
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Sie sind unterhalb der Achse im Innern der AchsbQchse an- 
geordnet und Btülion sich gegen eine Qu er Versteifung der 
Föhningshleche. Die eine Feder ist rechtsgfingig und um- 
hüllt die andere linksgängige, Webh hat diese Achsbuchse 
bei rd. 700 [jokomoti i-Hi'hsen iingewundl. Das Einstellen der 
Laafachsen gebt sanft und leiclil vor sich; das Scharflaufen 
der Spnrkrfinie ist erheblich vermindert worden im Vergleich 
n den Drehgesrell-Tenderloknmotiven, deren Kuppelachse 
bwm Rück Wirts fahren in den scharfen Kurven einer starken 
Abnutzung an den Radreifen ausgesetzt ist. Ursprünglich 
hatte die Rad ia lach sbüchse siait der Mjltelfedern an jedem 
Ende eine besondere Feder. Es ergab sich hierbei jedoch, 
dui die Laufachse auch in der Geraden aus ihrer Uittellage 
([edritigt wnrde und mit einem Spurkränze >Bniief<, sobald 
dü Spannung beider Federn nicht gleich war oder eine Feder 
brach. Die neuere Anordnung zeigt dieeen Uebelstand nicht. 
Diese ist anch bei den oben genannten Dreicylinder- 
Terbund-Schnellzuglnkom Oliven in Anwendung. 

Lokomotivdrehges teile sind sowohl auf der London and 
North Western- als auch auf der Great Western-Bahn. den 
beiden gröfsten Bahnen Englands, nicht beliebt. Beide geben 
im G^ensati lu der Mehrziihl der übrigen F^isenbahngesell- 
icbafteii jenes Landes der beweglichen Lanfachse den Vorzug, 
dl sie die Bauart der Lokiimoliven einfacher gestaltet und 
du Eigengewicht etwas vermindert. Eine ähnliche, ebenfalls 
Ton Webb entworfene Radialachsbüchsen-Annrdnung ist bei 
■ ia rierachsigen Personenwagen der North Western-Bahn 
fir die beiden Endachsen zur Ausführung gebracht. Sie trägt 
«CWDtlich SU dem ruhigen Gange dieser Wagen bei. 

Die ÖAmpfcflinder der in Fig. DT dargestellien Lokomutive 
üd inberbalb der Rahmen angeordnet; Kondens Vorrichtung, 
Lnftaugebremse sowie Spinüelbremse «ind vorhanden. Die 
Bfder der Treibachse haben nur WAb mm im Laufkreise, sind 
■Im» wetentlich kleiner als die der Metropolitan- und der Diatrict- 
lAkomodTe. Webb hat jenes Mufs, wie er mir mitteilte, dea- 
liilb gewfthlt, um das Anfahren dieser Lokomotive zu be- 
■cUunigen. Ihre Hauptabmesaungeii sind: 

Cjlinderdurchmeaser -132 mm 

Kolbenhub CIO > 

gctammter Radstand 64T9 > 

fater > i'iüi > 

DorefameaBer der Euppelachsräder . . I4<^ä > 

1 > Laufachsrader .... 'J9II > 

KciMldarcbmesser (mittlerer) läUU > 

linga zwiaeheD den Bufferenden . . . U)4II4 > 

DunpUrnck im Kessel l<i,s kg/tjcm 

Auahl der Siederöhren 175 



Heizßäche in den Röhren W.xi qm 

» » der Feuerbüchse .... 7,M8 > 

> gesammte 88,44o * 

Rostflfiche 1,3a > 

Inhalt der Wasserkasten (i.SK cbm 

Geaammtge wicht in betriebsfähigem Zustande 4G,c3i t 

Schienendruck der Treibachse .... ]3,7ii;l 

> > Kuppelachse .... 1 3,3is t 

> > vorderen Laufachse 10,'jii t 
» • hinteren » . \),in t. 

Die grüfste Anzugskraft dieser Lokomotive bestimmt sich 
nach der oben nfiher erläuterten Gleichung 

Z. _ 0,:. (10,s-0,0 43,>. . ; ■ ^° - ■>«" 'R- 

wfihrend die aas dem Adhfisionsge wicht zu berechnende 
gröfete Anzugskraft sich zu 

Z, = 0,11 - 27228 = 4084 kg 
ergiebt. 

Ersterer Wert ist wesentlich gröf^er als hei der Metro- 
pol itan -Lokomotive ; die Webb 'sehe Lokomotive vermag also 
schneller anzuziehen. Der Führer wird hierbei den Regulator 
für gewöhnlich nur so weil öffnen, dass die aus den Cylinder- 
verhfiltnissen sich ergehende Anzugskraft die durch das Ad- 
häsion sge wicht begrenzte nicht übersteigt, welcher Wert (rd. 
4000 kg) immer noch grÖfser ist als der der Metrnpolitau- 
Lokomutive (3400 kg). Unter ungünstigen Verhältnissen (Stei- 
gung usw.) wird er durch Zuhilfenahme des Sandstreuers 
eine entsprechend gröfaere Anzugskraft als die durch den 
ReibuDgskoSfQzieoten 0,i3 begrenzte outzbnr machen. 

Die London and North Western-Bahn hat diese Lokomo- 
tive in gröfaerer Zahl in ihren Werkstätten zu Crewe er- 
bauen lassen und verwendet sie namentlich im Lokalverkehr 
auf verschiedenen Strecken ihres weiten Netzes. Ganz ähnlich 
gebaute Lokomotiven stehen auch auf anderen englischen 
Bahnen mit Erfolg in Benutzung. Auf dem Festlande hat 
diese Gattung meines Wissens zuerst die holländische Bahn 
eingeführt. 

Die Great Western-Bahn befördert ihre Unlergrundzüge 
durch Lokomotiven, welche statt des Drehgestells eine seit- 
lich Verschiebbure vordere Laufachse besitzen. 

In den Zeichnungen Fig. 99 und 100, die ich Hrn. General- 
direktor H. Lambert in London zu verdanken habe, ist diese 
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^i<^.99 iMxd 100. 
ÜDtergrandlokomotive der Great Western-Bahn. 
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Lokomotive in Auf- uud GrundriBS näher dargestellt. Sie ist 
von Dean, dem Vorsteher der grofsen Lokomotiv- und Wagen- 
werkstatten in Swindon, entworfen und bietet verschiedene 
beachtenswerte Einzelheiten. Sie besitzt Innen- und Aufsen- 
rahmen, die in ihrem vorderen and hinteren Teile kräftig 
gegen einander abgesteift sind. Die beiden gekuppelten Achsen, 
von denen die doppelt gekröpfte Treibachse vor, die Kuppel- 
achse hinter der Feuerkiste liegt, sind in dem Innen- oder 
Hauptrahmen, die Laufachse dagegen ist in den 2 Aufsen- oder 
Nebenrahmen gelagert. Die Dampfcylinder liegen innerhalb 
der Hauptrahmen. Die vordere und die hintere Achse sind 
beide seitlich verschiebbar. Die Laufachse hat auf jeder Seite 



5i^. 101 
Laufachslager. 
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der Gleitbacken ^W -= 6,5 mm Luft, Fig. 101, sodass sie sich 
beiderseits um dieses Mafs verschieben kann; aufserdem haben 
noch die Lagerschalen auf den Schenkeln entsprechendes Spiel. 
Die Kuppelachse hat auf jeder Seite V4 ^^^ Laufachsenspiel- 
raums, sie kann sich ohne das Spiel in den Lagerschalen 
nach jeder Seite um 1,5 mm verschieben, Fig. 102. Die 
Treibachse ist selbstverständlich fest (mit Stellkeil) gelagert. 
Durch diese Anordnung ist erreicht, dass die Lokomotiven 
trotz ihres Gesammtradstandes von 4877 mm und einer Ent- 



fernung der gekuppelten Achsen von einander = 2514 mm 
in zufriedenstellender Weise die zahlreichen scharfen Kurven 
des Innenrings — bis 150 m herab — seit vielen Jahren 
durchfahren. Eingeschaltet sei, dass Dean auch an seinen 

Su^. 102. 
Kappelachslager. 




mit freier Treibachse sowie vorderer und hinterer Laufachse 
gebauten Schnellzuglokomotiven, deren Gesammradstand 
5486 mm und deren Treibraddmr. 2338 mm beträgt, in 
gleicher Weise wie hier die vordere Laufachse seitlich ver- 
schiebbar angeordnet hat, wohl ein Beweis, dass diese einfache 
Konstruktion, die man auch auf anderen Bahnlinien, z. B. der 
North Eastem-Bahn, antrifft, ganz gut sich im Betriebe bewährt. 

Eigenartig sind die Tragfedern der Laufachse ausgeführt. 
Zwischen den einzelnen Federlagen sind im mittleren Drittel 
der Länge etwa 5 mm starke Stahlplatten von der Breite des 
Federstahls eingelegt. Infolgedessen lagern die Blätter nach 
den Enden hin nicht in ganzer Länge auf einander, sondern 
klaffen. Es soll diese Anordnung von gunstigem Einfluss auf 
die FederiHig sein. 

In ihrem oberen Teile gleicht die Great Western-Unter- 
grnndlokomotive der der Metropolitan-Bahn. Auch bei ihr 
liegen die Wasserkasten seitlich des Kessels, die Kondens- 
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röhre darüber, und der Koblenkasten Bcbliefst den Fubrer- 
stand bieten ab. Der Langkessel enth&lt 2C2 Siederöbren 
von 44,4 mm fiufserem Dmr. Der Hinterkessel ist ohne lieber- 
hobang. Die Sicherheitsventile liegen über der Feuerkiste. 
Bezüglich des Schutzdaches, der Abdampfrohre und der Sand- 
streaer gilt das von der Metropolitan • Lokomotive gesagte, 
ßs ist die selbstthfitige Luftsaugebremse') (der Vacuum Brake 
Company in London) sowie eine Spindelbremse angebracht; der 
Bremscylinder liegt unterhalb des Kohlenkastens. Die Loko- 
motive ist mit einem Ejektor und einer Luftpumpe ausgerüstet. 
Ersterer wird seiner schnellen Wirkung wegen benutzt, am 
die Luftleere in den Bremstopfen und der Hauptleitung des 
Zuges vor der Abfahrt zu erzeugen, sowie um die Bremse 
nach ihrem Anziehen wieder zu lösen. Die Luftpumpe dient 
dazu, die Luftleere während der Fahrt aufrecht zu erhalten. 
Der auf der Metropolitan - Bahn statt dieser Luftpumpe an- 
gewandte zweite kleine Ejektor hat den Nachteil, dass aus 
ihm Dampf in die Bremsleitung gelangen kann, der sich in 
ihr niederschlägt und unter Umständen bei Frostwetter zu 
schädlicher Eisbildung Anlass geben kann. Dieses ist bei 
der Erzeugung der Luftverdunnung mittels der Luftpumpe 
aasgeschlossen. 

An Speisevorrichtungen sind auch hier 2 Pumpen und 
1 Injektor vorhanden; die Lokomotive besitzt deshalb auf 
der linken Seite des Langkessels 2 Speiseventile, auf der 
rechten eins. Der Fuhrer steht auf der rechten Seite des 
Fahrerstandes. Die Steuerung wird mittels Hfindels umgelegt. 
(Kohlenprämien erhält das Personal nicht.) 

Das Gesammtgewicht der betriebsfähigen Lokomotive 
beträgt 37,899 1 und verteilt sich wie nachstehend: 

Treibachse 13,209 t 

Knppelachse 13,209 1 

Laufachse ll,48it. 



Nachstehend sind die Hauptabmessunge 
tive zusammengestellt: 

Cylinder-Dmr 

Hub 

Oesammtradstand 

Radstand der gekuppelten Achsen . 

Treibrad-Dmr 

Laufrad-Dmr 

Kessel-Dmr 

Kessel-Länge 

Dampfdruck im Kessel 

Anzahl der Siederohren .... 

Siederohren, Länge 

Siederöhren, äufserer Dmr. . . . 

aufsen 

Feaerkiste: Län^e . . 1546 mm 
Breite . . 1219 > 
Höhe . . 2172 > 

Heizfläche in der Feuerbachse . . . 
» in den Röhren . . . . 



n der Lokomo- 

406 mm 
610 
4877 
2514 
1562 
1105 
1295 
3200 

10,5kg/qcm 
262 
3283 mm 
44,4» 
innen 
1341 mm 
1016 > 
1714 » 

8,8 qm 
. 120,1 t 



> gesammte 128,9 > 

Rostfläche l,5i > 

Inhalt der Wasserkasten 3,72 cbm 

» des Kohlenkastens l,o t 

Gesammtgewicht (betriebsfähig) . . . 37,899 t 

Adhäsionsgewicht 26,418 1. 

Die gröfste Zugkraft beim Anfahren berechnet sich wie 
oben zu: 

Z, = 0,78 (10,5 — 0,5) . ef » =^ A = 3943 kg. 

Die gröfste Zugkraft aus dem Adhäsionsgewicht beträgt 
bei Zugrundelegung eines Adhäsionskoeffizienten = 0,i5 

Za=0,ib ' 26418 = 3962 kg. 
Beide Werte stehen in gutem Verhältnis zu einander. 

Die vier übrigen hier in betracht kommenden Hauptbah- 
nen, die Great Northern-, die Midland-, die London, Ghatham 
and Dover-Bahn und die South Eastern-Bahn, benutzen Teo- 
derlokomotiven, bei denen das Drehgestell sich hinten befin- 
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det und die Dampfcylinder innerhalb der Rahmen liegen. 
Wie aus früherem erinnerlich, ist das vorn liegende Truck 
der Metropolitan- und der Dist riet- Lokomotiven etwas gering 
belastet, was sich bei schneller Fahrt bemerkbar machen soll. 
Dieses wird durch Anordnung der beiden Laufachsen unter- 
halb des Führerstandes vermieden. 

Die bemerkenswerteste unter diesen Lokomotiven ist die 
der Great Northern-Bahn. Sie ist in Fig. 103 in ihren all- 
gemeinen Umrissen gezeichnet. Die gekuppelten Achsen mit 

S^.. 103. 
UntergruDdlokoiuGtive dor Great Northcrn-Bahn. 
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17 If) mm grofsen Rädern liegen vorn und haben 2210 mm 
Abstand, das Drehgestell mit Laufrädern von 914 mm Dmr. 
und 1524 mm Radstand befindet sich unterhalb des Führer- 
standes. Der gesammte Radstand bis zur Mitte Drehzapfen 
beträgt 6020 mm. Die Wasserkasten sind beiderseits des 
Langkessels angebracht, der Kohlenkasten liegt qaer hinter 
dem allseitig (beschlossenen Führerhause. Die Dampfcylinder 
sind mit 1 : 8V4 g^gen die Wagerechte geneigt. Der 3074 mm 
lange Rundkessel ist teleskopartig aus 3 Schüssen gebildet, 
sein gröfster Durchmesser beträgt 1282 mm. Die Lokomotive 
wiegt wesentlich mehr als die vorbeschriebenen Tenderma- 
schinen, nämlich in betriebsfähigem Zustande 54,305 t. Es ver- 
teilt sich wie folgt: 

Treibachse 18,085 t 

Kuppelachse 17.653 » 

Drehgestell 18,567 > 

Das Leergewicht beträgt 4«^,933 t. 

Dieses grofse Gewicht wird bedingt durch die steilen, 
mit 1 : 46 und 1 : 48 angelegten Rampen, welche die Unter- 
grundstation King^s Gross mit den Great Northern-Geleisen 
verbinden ^). 

Auffallend ist die starke Belastung des Drehgestelles, 
welche ein drittel des Gesammtgewichtes ausmacht. Die 
Lokomotive läuft denn auch vorwärts wie rückwärts im all- 
gemeinen gleich ruhig, selbst bei gröfseren Geschwindigkeiten. 

Die Anordnung des Drehgestelles weicht von den sonst 
auf englischen Bahnen üblichen Ausführungen ab. Wie Fig. 104 
zeigt, stützt sich der hintere Teil der Lokomotive in 3 Punkten 
auf die Truckkonstruktion, in der Mitte auf die Quer- 
aussteifung ihres Rahmens und an beiden Seiten aaf den 
Rahmen selbst. Der im mittleren Stützpunkt befindliche 
Drehzapfen ist gleichzeitig als tragender Teil ausgebildet und 
ruht mittels Kugelfläche auf einem stählernen Sattelstück, 
das zwecks Verhinderung des Drehens aufsen quadratisch 
gestaltet ist und sich in einer entsprechenden Stahlunterlage 
senkrecht zur Längsachse der Maschine verschieben kann. 
Die Laufachsen vermögen also sowohl eine Drehbewegang, 
als auch eine seitliche Verschiebung auszuführen. In der 
Querrichtung ist der vorerwähnte Sattel keilförmig mit der 
Neigung 1:12 geformt (vergl. den Querschnitt in Fig. 104), 
sodass er bei seitlicher Verschiebung der Achsen auf seiner 
Unterlage aufsteigt und das Lokomotivgewicht anhebt. Letz- 
teres zwingt das Drehgestell beim Austritt aus der Kurve 
wieder in seine Normalstellung zurück. Um das Einstellen 
zu erleichtern, ist der Drehzapfen um 6" = 152 mm aus der 
Mitte nach vorn verlegt. Die an den Radflanschen der hin- 
teren Achse auftretenden Kräfte bewirken durch ihren gröfseren 
Hebelarm eine schnellere Drehung der Achsen und damit ein 
zwangloseres Durchlaufen der Kurven. Infolge der ein- 
seitigen Drehpunktslage sind die beiden Laufachsen ungleich 
belastet, die vordere Achse überträgt 10,o33t auf die Schienen, 
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Drehgestell der Great Northern -DntergniDdlokoDiotive. 




die Eodachse nar 8,im t. Bi^ide Werte weichen etw&s vod 
dem tbeoretiscben ab, was diirch kleioe MonUgefehler bezw. 
ungleiche Auflagerung in den StScipunkien begründet sein mag. 

Die seitlicheD Auflagerpunkte, welche aufser der OewicbU- 
äbertraguDg auch den Zweck haben, die Tragfedera dee 
Drebgeatellee beim Schierstelleo der Lokoinntiven id Kurven 
gegen eine Ueberlastung lu schützen, sind bufferartig mit einem 
111 mm dicken Gummibiock im lauen) der Hülsen ausgebildet. 
Die untere Stablhiilse schleift auf einem geölten achweifs- 
eisernen Teller, Die gröfste Verschiebung der Achsen 
beträgt 45 mm nach jeder Seite. 

Die Great Northern-Bahn verwendet diese Drehgestelle 
schon seit Jabren und ist damit sehr zufrieden. Sie wurden 
TOn Hm. Patrick Stirling, Maschinendirektor in Dnncaster, 
entworfen, dessen Freundlichkeit ich die Zeichnungen der 
Flg. 103 und 104 verdanke. Er hat sie in etwas abgeänderter 
Form bei seinen ausgezfichneten mit freier Treibachse und rd. 
2,1 m groCsen Treibrü^ern ausgestatteten SchneÜEuglokooioliven 
ebenfalls mit Erfolg angewandt. Letztere fahren den schot- 
tischen Bxpresszug — Fljing Scotchman genannt — zwischen 
London und York nnd erreichen nach Mitteilung auf dieser 
Strecke eine Geschwindigkeit bis xa llOkm i.d.Std. und mehr>). 
Die Gangart der Lokomotive wird selbst bei dieser hohen Ge- 
schwindigkeit als ruhig und zufriedensiellend bezeichnet, was 
für die Güte des Drehgestelles mitspricht. 

Wagen. Die Untergrundzüge der Great Western-Bahn 
sind auf höchstens 8 Wagen festgesettt (limited), deren Ge- 
wicht 81 bis 91 t beträgt; diejenigen der übrigen Hauptbahnen 
bestehen gewöhnlich aus 10 (zweiachsigen) Wagen. Sie sind 
sSmmtlich nach dem Zwei-BnfTersjstem ähnlich der Fig. 76 
eng gekuppelt. 



<) Den eDgliicbea Balinen ist keine Grenne für die Fahr- 
geschwindigkeit der Zu|;e vorgescbrieben, während bekanntlich in 
Deutschland höchaleDs mit 90 km i. d. Std. gefahree werden darf. 



Die Great Northern- sowie die London and North Western- 
Bahn verwenden keine Stofn platten, sondern an beiden Enden 
der Wagen elastische Buffer. 

Die Beleuchtung erfolgt bei der letztgenannten Bahn 
durch Fettgas nach Pope's Patent, das sich äufserlich von 
dem Pintscb'scben durch die Ansführnng der Einzelteile der 
Beleuchtungseinrichtung unterscheidet. Die Great Northern- 
Bahn verwendet das Pintsch'sche Patent, hat jedoch einen 
ihrer Untei^^randzüge seit längerer Zeit elektrisch erleuchtet. 
Diese Beleuchtungsart soll aber in karzem wieder beseitigt 
werden, da sie, wie mir bei meiner letzten Anwesenheit in 
London (1891) ^on der Bahngesellschaft mitgeteilt wnrde, 
betreffs der Kosten sich ungünstiger als das Fettgas gestellt 
hat und namentlich in der Unterhaltung zu grofse Aufmerk- 
samkeit und Sorgfalt erfordert. 

Reparaturwerkstätten. 

Die Reparatur der Betriebsmittel erfolgt bei der District- 
Bahn in der im südwestlichen Teile Londons nahe der 
West Brompton-Station gelegenen Ha uptweik Stätte Lillie 
Bridge Yard, in der sich auch einige Lokomotiv- und Wagen- 
scbuppen zur Aufoabme dienstfreier Lokomotiven und Wagen 
befinden. 

Die Metropolitan - Bahn hat vor einigen Jahren ihre 
Werkstätten aus dem Stadtgebiete hinaus nach der an der 
St. John's Wood -Linie gelegenen Station Neasden verlegt. 
Die alten Werkstattsgebäude in Edgware Road sind teil- 
weise noch als Lokomotivschuppen in Benntiung. 

a) Lillie Bridge-Werkstätte. Die Werkstätte steht 
durch ein Geleis mit der West Ken sin gto n - Station in Ver- 
bindung und ist ferner an die West London Extensioo-Bahn 
angeschlossen. Erstere Verbindung dient für den Verkehr 
der Betriebsmittel iwischen Werkstätte bezw. Schuppen und 
den betreffenden Abgangsstellen der Züge, die letztere wird 
vorzugsweise von Eoblenzügen befahren. Die Werkstätte 
gleicht in ihren Baulichkeiten manchen englischen Eisenbahn- 
werkst&tten: beschränkt in ihren Abmesfangen, sehr einfach 





gebtdten, D£«:her mit Oberlicht, die Seitenwfinde grörstenteils 
obae Fenster, der Werkstattshor dagegen ist sehr ger&umig. 

Die Lok omotiT werk statt, welche 7 bis S Lokomotiven 
nn&uDehmen vermag, bietet nichts bemerkeoswertes 

Die Dreherei enthSU gate Werkieogm aschinen. Ihre 
Bwischen cwei EisensSnleD eingebaute kleine ßetnebsmaschine 
ist^ von gedrängter Bauart Es ist eine drüben verbrei- 
tete MaBchioengattuTig und n a auch in den verschiedenen 
Werkstatterfiiimen der Lokomotivfabnk von Beyer, Feacock 
A Co. in Benutzung. Sfimmtlicbe Werkieugmaschinen haben 
rot aagestricbene Gestelle, damit Schmutz leicht bemerkt 
and beseitigt werden kann. 

Der Betriebskessel wird durch Fettgasteer geheitt*), 
der in der mit der Werkstatt verbundenen Pintacb'schen 
Pettgasaneialt gewonnen wird. Das Fettgas wird mittels 
S Doppelpumpen und einer einfachen Pumpe in 6 BehUtem auf 
9 Atm. zusammengepresst. Leitungen führen es von hier, 
nach Hammeremith und Earl's Court; den Qbrigen Stationen 
wird es dnrch Gsswageo zugeleitet. 

Die Schmiede enthält 7 Feuer, die, wie drüben allgemein 
Qbliob, durch Blechmfintel soweit lugesetit sind, daea nur eine 
verhAltnisrnfirsig kleine Arbeitsöffnung verbleibt. Der Ranch 
kann aus diesem Grunde nicht in das Werkstattsinnere dringen; 
such das Auestrahlen der Wärme wird erheblich gemindert. 
Infolgedessen fallen die englischen SchmiedewerkstStten 
durch ihre Reinlichkeit und Helligkeit auf; auch die Schmiede- 
lente stechen vorteilhaft gegen die ofl sehr dunkeln ond rufsigen 
Gestalten festlSndl scher Schmieden ab. In Fig. 105 ist eine 
nenere Anordnung solcher Schmiedefeuer wiedergegeben, wie 
Üe n. a. in grofser Zahl für zwei- und vierfache Feuer in 

•) B. «. 



der grofdartigen Wagen werksiätte der Midland-Bahn zu Derby 
ansgefübrt ist. 

Je zwei luram mengehörige Feuer sind durch eine Blech- 
waud von einander getrennt. Die Lfingseeite ist nach aafs»n 
durch eine feststehende gebogene Blechwand abgeschlossen; 
oberhalb der Arbeitsöffnung ist ein Blech beweglich aufgehSngt, 
um auch grfifsere Schmiedestücke leicht einbringen zu könnrn. 

Das Ziegelgewölbe des Rauchfangs stütxt sich auf einen 
gueseisemeu Ring; seine Haltbarkeit wird als eine sehr gute 
bezeichnet. Weitere Einzelheiten sind aus der Figur erkennbar. 

In Lilüe Bridge Yard werden 3&0 Arbeiter beschfiftigt. 
Die eigentliche Arbeitszeit beträgt wöchentlich 54 Stunden, 
and Ewar je 9 V> Stunden an den Tagen Montag bis Freitag 
und 6Vi Stunden am Sonnabend. Die Tageseinteilung der 
5 ersten Wochentage ist folgende; 
6 bis S>/i Uhr voi 
8 Vi bis 9 



bis 1 
bis 2 
bis 5 



nitlags 



: Arbeit, 
: Frühstück, 
: Arbeit, 
: Mittagsessen, 



nachmittags: Arbeit. 

Sonnabends wird von 6 bis 8'/} Uhr und von 9 bis 
1 Uhr gearbeitet. Von 1 Uhr mittags bis zum Montag 
Morgen, also während 41 Stunden, ruht die Arbeit. Die 
Arbeiter pflegen im allgemeinen am Sonnabend Nachmittag 
und Abend sich für die stillen englischen Sonntage ta ent- 
schädigen. 

An ungeKhr 10 bis 12 Tagen im Jahre wird offiziell ge- 
feiert, und zwar während je 3 Tage am Oster-, Pfings^ nnd 
Weihnachte feste und sonst noch an einigen sogenannten 
Bankfeiertagen. 

Die Zeiteinteilung in der MetropoliUu-Werkstfitte ist 
etwas von der vorstehenden verschieden. An den 5 ersten 
Wochentagen wird je 9*/» Stunden gearbeitet, und zwar von 
6 bis 8'/* ond von 9 bis 1 Ühr vormiiiags sowie von 2 bis 
5Vi Uhr nachmittags; Sonnabends dagegen von 6 bis 8'/« und 
von 9 bis 12 Uhr vormittags. Die gesammte Arbeitszeit be- 
tragt auch hier wieder 64 Stunden. Von Sonnabend Mittag 
13 Uhr ab findet eine 428tündiee Ruhe statt. Bemerkens- 
wert ist bei beiden WerkstStten die verhfiUnismäfsige frühe 
Beendigung der Arbeit am Nachmittage, die bei der Metro- 
polilan-Bahn um 5V)t bei der District-Bahn sogar am 5 Uhr 
ecbon erfolgt. 

Der mittlere Wochen verdienst tüchtiger Handwerker 
wurde mir in der Eisenbahn Werkstatt e wie folgt angegeben; 
für Rottenführer (chargemen) 38—iOJC, Schmiede 34 bis 
38 Jt, Maschinenschlosser 34 bis 36 Jt, Dreher U bis 34 JC, 
Handlanger 20 JC. 

b) Neasdener Werkstütte. Die Neasdener Werkstatt« 
ist im Gegensatz zu der vorgeoannten sehr geräumig gehalten, 



wie Buch der Lageptan Fig. lOH erkennen Ifiast. Die Werk- 
BtattegebGude sind io gefilllißer und keineswegs nüchterner 
Form lur Aasführang gebracht. AufTallend ist die Gruppi- 
rnng der rorzugaweiae der Reparatur der Lokomoliven die- 
nenden Arbeitar&ome unmittelbar neben einander, eine An- 
ordnung, die drüben vielfach aniutreffen ist. So sind in der 
Neasdener Werkstäite der Lokomottvmontirungsraam, die 
Dreherei und Schlosserei, die Schmiede- und Kesselich miede 
nur durch je eine Lüngswand von einander getrennt, und an 
den letztgen Bunten Arbettsraum lehnt hich noch das Kessel- 
haus an. Der leitende Gedanke dieser Bauart ist — abge- 
sehen von den geringer ausfallenden Baukosten — ohne 
Zweifel wohl der gewesen, thuiilicbst den Transport der 
schweren Einielteile der Betriebsmiilel einzuschränken. 

Zweckatfifsig ist die Luge der einzelnen Gebäude sowohl 
EU einander als auch gegen die von der Neasdener Station 
ahtweigenden Zuführungsge leise eewählt, wie aus dem Lage- 
plan ersichtlich. Die kleineren Werk statte bauten, wie Gelb- 
giereerei, Magazine, Feilgasanstallen (2 Stück Fintsch'scheu 
Sfsteoies) sind in einer Reibe parallel den Hauptgeleisen er- 
richtet. 

Die WagenwerktUtt ist GO m lang, 49 m breit und enthält, 
gleichwie der Lokomotivmontirungsraum, lü Stände. Ebenso 
grofs ist auch der Maler- bezw. Lackirscbuppen, der etwas reich- 
lich bemessen erscheint. Die 3 gröfseren Werk etat tsgebfiu de 
besitzen Oberlicht, was für die unmittelbar an die Lokoraotiv- 
reparaturwerkstätte stofseDdea zwei bezw. drei Räume aller- 
dings geboten war. Die TageserleuchCnng ist sehr gut. 
Wagenwerk statt wie Lackirerei sind vicrschiffig (senkrecht zum 
Geleis), ihre Dacbkonstrnktion (Glas-Satteldach) wird von 
genieteten X-Tr£gera und gusseisernen Säulen getragen. In 
jedem Schiff h&ngen 2 parallele Reihen Gasflammen. Der Fufs- 
boden ist mit HolzpfiBSternng verseben. 

Das Heben (Hochnehmen) der zwei- und vieracbsigen 
Wagen geschieht mittels hydraulischer Winden (bjdraulic jacks). 
Fig. 107 giebt eine Ausführung wieder, wie sie auf der Metro- 
polilan-Bahn, auch bei Siopfarbeiten im Geleis zum Anheben 
dea letzteren (vergl. Abschnitt III, Oberbau, S. 28) benutzt 
wird. Gegen lu weites Heben des Cjlindermantels sichert 
eine in ihm vorhandene kleine Oeffnong, durch welche das 
fiberechüssige Wasser abfliefst, wenn der Mantel seine Grenz- 
stellung erreicht. Das Prinzip ist für die zum Wagenheben 
benalzten Winden das gleiche, nur dient hier oftmals nicht 
eine Mantelklane als Auflager für die zn bebende Last, son- 
dern der Kopf eines oben aus der Winde tretenden Stempels. 
Die Hubkraft der Wagen winden belrfigt ISt. FSr Loko- 
motiven werden Winden von 30 t Tragfähigkeit verwandt. 

Die Winden werden auch benutzt, um entgleiste Wagen 
wieder auf die Schienen zu bringen. Man sprach sich in 
Neasden sehr safriedeu Gber sie ans. Sie sind der bekannten 
Tangye 'sehen Fabrik in Birmingham pateoiirt and werden 
drüben vielfach angetroffen. 



fi^. lor. 

HjdrBnlische Winde. 



Beiderseits der Wagen Werkstatt 
liegt je eine unversenkie, durch Hand- 
winde zu bewegende, 12,S m lange 
Schiebebühne. Sie läuft mittels klei- 
ner, gruppenweise zu je 3 gelagerten 
Rollen auf einem ^schienigen Geleise, 
dessen üufserste Stränge 39' ^ 1 1,sb m 
AbsUnd von einander besitzen. Eine 
versenkte kürzere Schiebebühne liegt 
neben der Lokomntivwerkstatt. Inner- 
halb der Werksiaitsraume sind keine 
Schiebebühnen angeordnet. Das Hoch- 
nehmen der Kessel und sonstiger 
schwerer Lokomoiivteile erfolgt in 
letzlerer mittels eines durch Baum- 
wollenseil bewegten Laufkranes, der 
in englischen Werkstätten (Crewe, 
Gateshead, Inverness u. a.) allgemeiner 
in Benutzung sieht als bei am. Er- 
wähounj:; verdient in der Lokomotiv- 
werkstatt die auch in Gateshead u. «. O. zu findende sehr 
zweckmäfsige Anordnung einer in ihrer ganzen Länge sieb 
oberhalb der Ausfahrthore hinziehenden Betriebs welle. Sie 
wird von der benachbarten Dreherei durch ein Bau m wollenseil 
angetrieben und dient dacn, die beim Ausbobren drr Dampf- 
eyliDder an den Lokomotiven benutzten Apparate in Thätig- 
keit zu setzen. Zu dem Zwecke sind auf ihr für jeden der 
1 Geleisstände und entsprechend der Cylinderentfernang 
3 kleine Seilscheiben von 340 mm Dmr. aufgekeilt, welche 
mittels eines IC mm starken Banmwollenseiles die Seilscheiben 
der Bohrapparate antreiben. 

Unter den übrigen Werkstattsrfiumen bietet die Dreherei 
mancherlei bemerkenswertes. Sie ist zweischiffig. Jede der 
beiden Langseiten besitzt ihre Betriebswelle, welche je für 
aich durch eine höchst einfach gebaute Dampfmaschine bewegt 
wird. Der Damptcylinder ist senkrecht swiscben 2 Säulen 
gestützt. 

Unter den zahlreichen Werkzeugmaschinen sei hier 
eine Drehbank zum Schneiden von Bolzen, namentlich von 
Schraubbolzen aus Rnndeisen bezw. Stangenkupfer, hervor- 
gehoben, gebaut von Smitb & Coventry in Manohestar, Fig. 108 
und 109. Die Spindel, aus Schweifseisen hei^estellt und ge- 
härtet, ist hohl and nimmt im Innern das Randeisen bezw. 
Rundkupfer auf. Sie trägt vorn einen Zentrirkopf zur Auf- 




9i<^ 106. 
Gmadris* der Neasdener Bepantorwerkititte. 




S^.108 u«3 105. 
R«Tol ven) rehbank. 




nabme von SpannstQcken, die durch eine Anfgeschrnuble Ueber- 
fAllmutler oach inoen fc^presst werden ood dadarch dM 
ArbeitBSlück festhalten. Der mii RevolverLopf ausgestaltete 
Support hat sei betthfi (igen Vorschub aad solchen von Hand 
mitiels Zahnstange und Zahnrades. Der Revolverkopf besitzt 
5 Werkzeuge zum Drehen, Abifingen agw. Ein Sellers'scher 
Sclineidkopf mit 'A Zfibnen, dessen Tragarm um eine wa);erecht<> 
Acbse drehbar gelagert ist und daher leicbt ein- und schnell 
wieder ausgeschwungen werden kann, dient zom Gewinde- 
schneiden. Die zum Drehen nnd Gewindeschneiden erforder- 
lichen verschiedenen Geschwindigkeiten werden wie gewöhn- 
lich durch ein Decken Vorgelege mit 4 Riemscheiben erzielt. 
Die Bank ist in ihrer Arbeit vielseitig nnd sehr leiitungs- 
ffihig. Nach den mir in Neasden gemachten Angaben wurden 
vor ihrer Beschaffung für das Fertigstellen (Schmieden, Zen- 
triren, Drehfn usw.) von 144 Stück VüZÖlligen kupfernen 
Stehholzen ISsb. i d. = IS Jt I6V3 Ffg- gezahlt, wovon \i)Jl 
ar.r Schmieden, 2Jt auf Drehen und 1 Jt 1<>V) Pfg. auf Ge- 
windeschneiden entfielen; jetst werden für das ant der Bank 
erfolgende Fertigstellen derselben Zahl von Stehbolien 3 .^ge- 
sahlt. Die KapferboUen werden in 'i Gingen fertig geschnitten. 
Es wird dabei ein Rfiistnck benutzt. Streckung des Gewindes 
soll nicht merkbar sein. Die Stehbolien werden selbstthitig 
aaf der Maschine in der Mitte um '2 mm im Durchmesser 
s«hwicher gedreht, wfihrend hei uns bekanntlich das Gewinde 
im mittleren iiolzenteile fort geschnitten wird. 

Die Bank schneidet anch glatte Bolzen mit Kopf von '/i'bis 
I'/«" (6 bis 3'2 mm) Dmr. aus dem vollen Rundeisen. Für 
daa Drehen und Abstechen von je 12 Bolzen wird durchweg 
ii Pfg. gezahlL 

Wagen- and Lokomotivscbraubenkupplungen sowie ähn- 
liche in grSfitererZahl herzustellende Schraubengewinde werden 
auf kleinen, von Knaben bedienten Binken mittels ungeteilter 
Schneiüflisen in einem Gange geschnitten, ein Verfahren, das 
anch in anderen englischen Eisen bahn wer ksifitten und Fabri- 
ken üblich ist, wie beispielsweise in der rorzüglich eingerich- 
teten grofsen Eisengiefserei von Anderstou in Middlesbro'. 

Die grßfseren Werkzeugmaschinen, wie Achsen- und R&der- 
drehhinkeusw., sind in langen Reihen neben einander aufgestellt. 
Die Arbeitsstücke werden ihnen mittels eines sog. Ramsbottom- 
sehen Seilkranes (walking crane) zugeführt. 

Derartige Krane werden mit Vorteil da verwandt, wo 
die Höhe des Gebfiudes die Anlage eines Laufkranes aus- 
schliefst und wo zwei Reihen Werkzeugmaschinen durch einen 
Kran bedient werden sollen. Die Kraftzuleitung erfolgt be- 
kanntlich hierbei durch ein oberhalb des Kranes liegendes 
endloses, die Werkstatt in der ganzen erforderlichen LAoge 
durchziehendes Baumwollenseil, von dem aus eine Rolle unter 
Vermittelung zweier Leitungsrollen die Kraft auf eine inner- 
halb des Krangerüstes liegende senkrechte Welle übertrfigt. 
Die Mitte dieser Welle fSlIt mit der Mitte der Drehzapfen 
des Kranes zusammen; infolgedessen kann der Kranansleger 
eine voUstfindige Drehung um 360" ausführen, 

Der Neasdener Kran, in der Fabrik von Vaaghan & 8on 
in Manchester gebaut, weicht von den bei uns bekannt ge- 
wordenen Konstruktionen dieser Art wesentlich ab. Wfihrend 
bei der Ramsbottom'schen Anordnung Reibungsgetriebe fdr die 
lAstwinde und die Fortbewegung des Kranwagens verwandt 
werden, erfolgt hier die Kraftabgabe durch Riemen, um die 
bei Reibungsrfidem auftretenden Störse sowie das Gleiten zu 
vermeiden. Ferner ist das Krangerüst in anderer Weise aus- 
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geführt. Flg. 110 teigt eioe äafeerti Ansicht dreaes Vaufchan- 
«chen Kriines. Das gesammte Gerügt mit den EruftSber- 
aetzangen wird von einem kastenförmigen iweirfidrigen 
Wagen getragen, der auf einer mit dein Forsboden bündig 
liegenden Scbiene läuft, während er sich oben mittels loser 
Fäbrungsrollen gegen 2 an den Dachbindern anfgehängte X- 
Schienen stützt. Der Wagen trägt in der Mitte eine senk- 
rechte Säule, welche dem Ausleger als Widerlager dient. 

Die Gescbwindiglieit des BaamwoUenseilea giebt Vaiighan 
IQ 2000' i. d. Min., d. i. 10,« m i. d. Sek. an, während be- 
kiuintlich Ramsbottom eine Setlgeachwindigkeit von 26 m 
anwandte. Diese Geschwindigkeit wird darch Schneckenräder 
rerlongsamt. Die Kraftabgabe für die Winde Vorrichtung wird 
durch einen offenen und gekreuzten Riemen bewirkt, derart, 
dasa das Senken etwa 60 pCt schneller erfolgt ala das Heben. 

Das Drehen dea Kranes erfolgt durch Ziehen an der 
Lastketle. Das Heben und Senken der Last wird durch Auf- 
legen des gekreaiten bezw, des ofTenen Riemens auf die be- 
treffende feste Rolle bewirkt. Jeder der beiden Riemen hat 
seinen eigenen Aufleger. I^etztere liegen hinter einander, 
decken sich daher in Fig. Uü. Ihre Auf- und Abwärts- 
bewegung erfolgt durch Auf- und AbwSrtsbewegen eines Hand- 
hebels, wodurch eine 2 Keilscheiben tragende Welle ent- 
sprechend gedreht wird. Zwei dünne Drahtseile übertragen 
diese BewegQDg auf je eine obere Keilscheibe, deren gemeinsame 
Welle 2 gegen einander versetsle Daumen trägt. Jeder der 
letiteren greift in einen entsprechenden Ausschnitt dea sn- 
gehörigen Riemenaaf legere. Bewegt der Arbeiter den Hebel 
Dach unten, ao wird der gekreuzte Riemen anf die Festrolle 
gelegt und die Last gehoben; wird dagegen der Hebel aus 
der wagerechten Stellung nach oben bin bewegt, so wird der 
offene Riemen aufgebracht und die Last gesenkt. 

Der Mechanismus zum Fortbewegen des ganzen Erans 
liegt innerhalb des Wagenkastens nnd besieht aua Riemen-, 
Kegelräder- und Stirn räderübersetzung. Der Kran wird in 
der Regel ao fortbewegt, dnss der Ausleger in die ßewegungs- 
richtung fSlIt. Letzterer ist unten gegen die Kranaäule mittete 
zweier Reib rollen abgestützt. 

Seilkran. 



Die Bedienung des Kranea ist einfach, das Ein- und 
Ausrücken dea BeweguDgamecbaniamas für daa Heben und 
Senken der Laat sowie fSr das Fortbewegen des Kranes er- 
folgen schnell und aanft; dabei beansprucht der Kran nur ge- 
riagen Raum. 

Erwähnt mag werden, dass Vaughao As Sod auch Lauf- 
krane mit ähnlicher Betriebsanordnung bauen. Sie weisen u, 
a. die Neuerung auf, dass das die Last aufnehmende Haken- 
gelenk zwecks leichterer Drehung der hochgewun denen Lust 
auf einer Anzahl konischer Suhlrollen, Fig. III, aufliegt. 
Die Vorrichtung ist der genannten Fabrik patentirt. 

In der Kesselschmiede waren zur Zeit meines letzten 
Besuches mehrere Lokomotiv-Stahlkesael im Bau. Sämmt- 
liche Kesselbleche werden hier sorgfältig geprüft. In der 
Dreherei befindet sich in einem beannderen Häuschen eine 
grofse Zerreiramaachine. Die Stahlbleche werden Zerreifs- 
und Biege proben unterworfen. Letztere werden auch mit 
solchen Blechstreifen vorgenommen, die zuvor dunkelrot er- 
wärmt und dann in Waaaer abgekühlt worden sind. Hierbei 
darf keine Härtung eintreten. Die Streifen werden an beiden 
Enden um ISO" kalt umgebogen. Bleche, die bei dem 
Abkühlen auch nur den geringsten Härtegrad annehmen, 
werden verworfen. Die Stärke des verarbeiteten Stahlbleches 
beträgt beim Langkessel ^fa" ^ I2,i nun, bei der Feuerloch- 
wand */if" = 14,1 mm und bei der vorderen Rohrwand */*" 
= 19 mm. Stahl- bezw. FInsseisenbleche werden übrigens 



Daa EU den Feuerbücbsen bestimmte Kupferblech wird 
nur einer Biegeprobe, keiner Zerreifsprobe, unterzogen, iadem 
ein Streifen zu einer S -Schleife so weit gebogen wird, bis die 
Enden auf dem mittleren Teil aufliegen. Stangenkupfer wird 
wie bei uns zerrissen. 

Schliefslich sei noch angeführt, dass zu den Tragfedeni 
der Lokomotiven nnd Wagen nicht, wie auf deutacheo Bahnen, 
gerippter Stahl, sondern glatter Stahl benutzt wird. Das 
Verachieben der einzelnen Federlagen gegen einander wird 
dadurch verhindert, dass an jedem Blattende eine 4 bis b mm 




h'ibe Nase nnfcedrückt wird. Fig. 113, welche in eiann Ifiag- 
lichen. 30 mm laogen Scblits des anderen Blattes eiDgreift. 
Der FedersiabI für Wagenfedern ist 4"= 102 mm breit nod 
Vi«"=ll,imm stark. 

Sij. 112. 

Federbl«lt. 



BezSgticb der Scbtniedefeaer usw. gilt dan über Lillie 
Bridge Yard gesagte, ebenso auch beirefFs des Wochenlohoes. 

Die Holibearbeitj Dg Werkstatt Ist in einem bi-Bonderen, 
Too den übrigen Baulichkeiten völlig getrennt gelegenen Ge- 
biiude untergebracht und entbfilt die üblichen Speiialmaschi- 
nen, deren Antrieb unlerirdiacb erfnlgl. Die liegende ein- 
u^liodrige DanipTmaschine ist ebenTalls im Kellergcschoas unter- 
gebracht, um »ie besser gegen Stnub lu ecbürEen und nhen 
Raum tu gewinnen. Die Werkstatt ist bell (äeitenfenster) 
und geriamig; ihr Fufsboden ist mit Zement abgedeckt. 

In detn frei liegenden und daher eine gute Lüflung des 
Innern gestattenden Holischuppen wird ein etwa sweijähriger 
Bestand an Holz gehalten und die Auswahl der verschiedenen 
Holsarten. wie amerikanische Eiche, indisches Teakbolt, Pitch 
Pine, Mahagoni und Kiefer, mit grofser Sorgfalt vorge- 



Die Zahl der Arbeiter betrfigt insgesammt 460. 

Bei beiden Werkstätten ist die grofse Sauberkeit und 
Ordnung sowohl im Innern der Geb&nde als auch auf dem 
Werkstatthnfe anzuerkennen. 

V. Zogbeffirdemng, VerkehrsverhältniBse, Anlage' 
und Betriebskosten, Organisation. 

Zugbefördi-rung. 

Wer je auf den Londoner Untergrund bahnen gefahren 
ist und auf ihren Stationen verweilt hat, ist mit Recht er- 
staunt gewesen über die grofse Zahl der Züge, die dort in so 
Btdierer Weise im dunklen Scbofa der Erde gefahren werden. 
Zog auf Zug rollt in scheinbar endloser Folge an dem Beob- 
acüsr vorüber. Folgen sich ja auf den Hauptstrecken in den 
lebhafteren Verkehrsstunden in jeder Fahrtriebtang 19 Per- 
soneaaöge stündlich, also in durchschnittlich je 3 Minuten 
ein Zug. Ein Teil der Züge wird sogar mit zwei minutlicher 
Zwischenzeit gefahren, und zwar auf der District-Linie, auf der 
die Stationen einander sehr nahe liegen. Die hierdurch ge- 
gebenen kurzen Blockstrecken, die bis auf 300 m herabgehen 
(Mansion House —Cannon Street), sind durch die im Vergleich 
zu den Hauptbahnen verh&ltnismärsig geringen Zuggesch windig- 
keilen ermöglicht. Letztere sind weiter unten noch näher erörtert. 

Für den Fremden ist der Verkehr auf den unterirdischen 
Linien anfangs gerade nicht sonderlich bebaglich. Es gehört 
auch hier eine gewisse Uebung und Gewöhnung dazu, um 
•ich leicht und schnell zurecht zu Bnden. Ist man aus 
der hellen Tagesluft unten auf der matt erleuchteten Sta- 
tion angelangt, so sucht sich das Auge zunächst an die 
neue Umgebung zu gewöhnen. Aufser dem auf einer 
Anzahl Stationen wahrnehmbaren kurzen Klingeln der eiek- 
Iriscben Glocke in der nahen Signalbude und dem bald 
darnach erfolgenden dumpfen seltsam dröhnenden Gebrause 
kündigt nichts das Nahen eines Zuges an. Mit ziemlich 
grofser Oeschwindigkeii fährt der Zug aus der dunklen Tunnel- 
mündung vor den Bahnsteig, an welchem er fast plötzlich 
anhglt. Die Insassen des Zuges öffnen sich selbst die Wagen- 
ihBren. In dem entstehenden Hasten und Drängen sucht der 
Neuling nach einem Platz Inder betreffenden Wagenklasse. Doch 
alle Abteile des Wagens scheinen besetzt zu sein. Er geht zum 
n&cfasten Wagen — zu spät, der Zug fährt bereits wieder 
ab, ohne dasa ein Ankündigungssignal seitens der Station 
vernehmbar war. Hier mahnt keine Slationsg locke und keine 
Trillerpfeife zum Einsteigen, kein Ruf des Personals zur Ab- 



fahrt ertönt, der kurze, schwache Pfiff der Lokomotive wird in 
dem hastenden Oedr&nge leicht überhört und ohne Bonderlicbei> 
Geräusch setit sich der Zug in Bewegung, Die etwa otfeu 
gelassenen Wngenihüren werden von einem Scationsbeamten 
während der Vorü herfahrt des Zuges am Bahnsteige zu- 
geschlagen, und einen Augenblick spSter sind die roten Schluss- 
laternen des Zuges auch schon wieder in dem Tunnel ver- 
schwunden. Man erwartet den nächsten Zug, Uuft bei diesem 
jedoch vielleicht Gefahr, nach einem falschen Ziele geführt 
zu werden, beispielsweise statt nach der gewünschten Station 
des Innenringes nach einer des Aufgenringes oder gar 
nach der einer Zweigstrecke. Wohl führen diese ver- 
schiedenen Züge bestimmte Unterscheidungsmerkmale vorn 
aa der Lokomotive, wie: Namen der Endstation der betr. 
Zugfahn und verschieden gruppirte bezw. gefärbte Laternt-a; 
allein bei dem trüben Stationslicht und dem verbal tnismfifnig 
schnellen Einlaufen der Züga helfen deiariige Zeichen nur 
dem Kundigen. Sehr bald gewöhnt sich jedoch auch der 
Fremde an den eigenartigen Betrieb und lernt die ver- 
schiedenen Hilfsmictet für das Auffinden des richtigen Zuges 
kennen und anwenden. Mit Hilfe einer Karte des Londoner 
Eisenbabunetzes findet er dann auch im Zuge leicht seine 
A u SS te igest ation. 

Das Erkennen des richtigen Zuges ist übrigens auf vielen 
Stationen durch die im Abschnitt II S. 17 beschriebenen 
Zuganzeiger erleichtert. Ferner erteilen natürlich auch die 
Bahnbeaoiten, die allerdings nur spärlich vertreten sind, auf 
Befragen Auskunft, und endlich gewährt auch das gebräuch- 
liche Fahrkartensystem einige Erleichterung in diesem 
Punkte. 

Die am Schalter oben gelösten Fahrkarlen werden auf 
den kleineren Stationen unten am Zugange zu dem Bahn- 
steige von einem Beamten, dem sog. Ticket Examiner, nach- 
gesehen, auf den gröfseren Stationen dagegen am Zugange zu 
der gemeinschaftlichen Geleisüberbrücknog, von der aus die 
verschiedenen Bahnsteige mittels Treppen erreicht werden. 
Diese sind durch die im Abschnitt II erwähnten Buch- 
staben-Anschriften besonders kenntlich gemacht, und die gleiche 
Bezeichnung ist auch auf die Mitte beider Seiten der be- 
treffenden Fahrkarten gedruckt. Der Vollständigkeit wegen 
mass hier noch angeführt werden, dass die Riickfahrkarien 
■wischen gewissen Stationen (Kensington - Higb Street und 
Mansion House usw.) mit einem E und J bezw. einem E 
nnd O überdmckl sind. Der Buchstabe B (Eitber rail) steht 
stets auf der für die Rückfahrt gültigen Kartenhälfte und 
bedeutet, dass der Karteninhaber die Rückreise entweder 
über die nördliche oder über die südliche Hälfte des Innen- 
ringes aosführeo kann, also sowohl von dem Bahnsteig des 
Intien- als such des AufBengeleiBes. Die Hinreise muss je- 
doch stets auf dem einen durch das J (Inner rail) oder O 
(Outer rail) vorgeschriebenen Wege zurückgelegt werden. 
Eine kurze Zeit lang nach Eröffnung der 1884 vollendeten 
Schlusssttecke des Innenringes wurden auch Einzetkarten 
mit E für diese Stationsstrecken verkauft, sodass der Inhaber 
die Fahrtrichtung wählen konnte und nicht nach dem sonst 
vorgeschriebenen einen Bahnsteig zu sehen hatte. 

Während der Fahrt findet für gewöhnlich keine babnseitige 
Nachfrage nach den Fahrkarten statt. Eine solche würde wegen 
der kurzen Fahrtdauer zwischen 2 benachbarten Stationen 
und wegen der meist starken Besetznag der (Kupee-) Wagen 
scbwierig und auch infolge des geringen liebten Querschnittes 
der Tunnel und Einschnitte für einen von Wagen zu Wagen 
gehenden Beamten unmöglich sein. Eine Revision einzelner 
Abteile findet aUerdings zuweilen statt. Der revidirende 
Beamte muss dann in dem betreibenden Kupee selbst mit- 
fahren. Es scheint dieses aber im ganzen nur Bellen 
der Fall zu sein, da mir während einer mehrwöchent- 
ticben häufigen Benutzung der Untergrundzüge kein FhII per- 
sönlich bekannt ist. Beim Verlassen der Ankunftstatioii 
werden die Karten von dem am Ausgange siehenden Ticket 
Coliector abgenommen. Aehnlich wird bekanntlich auch auf 
der Berliner Stadtbahn verfahren, deren Betrieb in manchen 
Punkten sich an den der Londoner Untergrundbahnen anlehnt. 
Rückfahrkarten werden nach beendeter Hinfahrt in der Mitte 
abgetrennt nnd die entsprechende Kartenhälfte einbehalten. 
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während die andere Hälfte dem Inhaber für die Ruckfahrt 
rerbleibt. • 

Auf manchen Stationen, auf denen Zu- und Ausgang 
unmittelbar neben einander liegen, wie z. B. auf Gower Street- 
Station, sieht derselbe Beamte sämmtliche Karten nach und 
sammelt die benutzten ein; er ist also hier Examiner 
und Collector zugleich. Die Zugangstreppe zum Bahnsteige 
wird in solchem Falle beim Einlaufen des Zuges durch eine 
Schranke abgesperrt, nach Abfahrt des Zuges wieder frei- 
gegeben. Aehnlich wird auch auf Stationen mit besonderen 
Zugangs- und Ausgangstreppen verfahren. Der Ticket Exa- 
miner an der Zugangstreppe sperrt diese beim Einlaufen eines 
Zuges ab, geht an das vordere Zugende und schliefst bei 
Abfahrt des Zuges dessen Thuren, stellt gegebenenfalls den 
Zuganzeiger für den nächsten Zug ein und öffnet hierauf 
wieder den Zugang der Plattform. Durch dieses Verfahren 
wird einmal an Personal gespart, sodann finden dadurch auch 
viele der mit dem Zuge ankommenden Reisenden leichter die 
Ausgangstreppe, was andernfalls namentlich bei den Insel- 
bahnsteigen (High Street, King's Gross usw.), auf denen beide 
Treppen oft dicht hinter einander liegen, zu Irrungen Anlass 
geben konnte. Uebrigens ist die Schranke nicht immer ein 
nnübersteigbares Hindernis. Ich sah beispielsweise in Ken- 
sington-High Street einen Reisenden über eine solche setzen 
und in den bereits abfahrenden Zug springen. Im allgemeinen 
schreiten die englischen Beamten gegen Reisende, welche in 
einen abfahrenden Zug steigen, nicht ein, wie man dieses be- 
sonders im Vorortverkehr täglich wahrnehmen kann. Allerdings 
ist auch das Einsteigen in einen abfahrenden Zug drüben in- 
folge der hohen Bahnsteige nicht so gefährlich wie bei ans. 
Verboten (unter Androhung einer Strafe bis zu 40 Jt) ist es 
iiatfirlich überall. 

Fährt ein Reisender über das durch seine Fahrkarte be- 
zeichnete Reiseziel hinaus, so kann er auf seinen Wunsch 
kostenfrei nach der richtigen Station zurückfahren; will er 
jedoch auf der falschen Station die Bahn verlassen, so hat 
er für die zu weit gefahrene Strecke den dieser entsprechen- 
den Fahrbetrag zu entrichten. Diese nimmt gleichfalls der 
Ticket Collector entgegen, der als Quittung Papiermarken 
verabfolgt. Ein ähnliches Nachzahlungsverfahren besteht ja 
bekanntlich auch auf schweizer Bahnen. 

Wird dagegen ein Reisender ohne gültige Karte betroffen, 
so wird für die nachweislich durchfahrene Strecke der ein- 
fache Preis der Fahrkarte ohne Strafzuschlag erhoben. 
Weigert er sich aber, den betr. Fahrbetrag zu zahlen, oder 
wird gar böswillige Absicht erkannt, so hat er seinen Namen 
und Adresse abzugeben und verfällt in eine Geldstrafe bis 
zu 40 Jt'j aufserdem bat er den Fahrpreis, unter Umständen 
von der Abgangsstation des Zuges ab, zu zahlen. Auch wird 
wohl der Name des Uebelthäters auf der Station mit einem ent- 
sprechenden Vermerk angeschlagen — ein jedenfalls wirksames 
Abschreckungsmittel! Anderseits werden auch die Bahngesell- 
schaften scharf geahndet, wenn sie sich UebergrifTe gegen 
Reisende zu schulden kommen lassen and diese gerichtlich 
gegen sie vorgehen; denn nur der mit Absicht ausgeführte 
Betrug giebt ein Recht auf Strafverfolgung (>it is the intention 
to defraud tbat constitutes the oifencec). Die Dienstanwei- 
sungen machen darum auch den Bahnbeamten unter aus- 
drücklicher Betonung dieses Rechtsgrundsatzes die gröfste 
Vorsicht in ihrem Verhalten gegen verdächtige Reisende zur 
Pflicht. Die Metropolitan- Bahn schreibt beispielsweise vor, 
dass, wenn ein Reisender seinen Namen verweigert, ihm nach 
seiner Wohnung gefolgt werden soll usw. Bei Namens- 
nennung soll der Beamte sich thunlichst durch einen seitens 
der Post abgestempelten Briefumschlag oder eine gedruckte 
Karte von der Richtigkeit überzeugen. 

Die Betriebszeit beginnt an Wochentagen morgens 
gegen 5 Uhr und endigt kurz nach Mitternacht, nmfasst 
also etwa 19 Std. Nur auf den Widened Lines (King^s 
Gross— Moorgate bezw. Farringdon Street) besteht ein 24 stün- 
diger Bttrieb, der jedoch während der Nachtzeit sich nur auf 
Güterzüge erstreckt. An Sonntagen ist der Zugdienst er- 
beblich eingeschränkt. Der erste Sonntagszug fährt um 7 Uhr 
40 Min. von High Street (Kensington) ab, der letzte trifft von 
New Gross kommend um 12 Uhr 37 Min. in Earl's Gourt ein. 



Während der Kirchzeit, und zwar von 11 Uhr vormittags 
etwa bis 12 Uhr 47 Min. mittags, ruht jeglicher Babnverkehr. 
Güterzüge werden auf den Widened Lines auch Sonntags in 
der Zeit von 12 Uhr nachts bis 11 Uhr 43 Min. vormittags 
gefahren, während sonst im allgemeinen auf englischen Bahnen 
der Güterverkehr an diesem Tage aufgehoben ist. 

Die eigentlichen Stadtbahnzüge gehen vorzugsweise von 
den Stationen Mansion House, Aldgate, Hammersmith und 
Whitechapel bezw. New Gross aus, sodann auch von South 
Kensington, Moorgate Street und einigen anderen Stationen. 
Da die Stationen mit wenigen Ausnahmen keine Aufstellungs- 
geleise für Wagenzüge besitzen, so müssen diese früh morgens 
von Lillie Bridge Yard , Edgware Road usw. leer nach den 
verschiedenen Abgangsstationen gefahren werden, abends 
wieder zurück; infolgedessen sind vor Beginn und nach Schluss 
des Personenverkehrs sehr zahlreiche Leerzüge und Leerloko- 
motiven zu befördern. Die Frühzüge der Widened Lines laufen 
meist von Londoner Vororten aus. (Vergl. Abschnitt I S. 5.) 

Nach der Zuggattung unterscheidet man: 



1. 


Personenzüge . 


. . Passenger trains 


2. 


Arbeiterzüge 


. . Workmen > 


3. 


Güterzüge . . . 


Goods > 


4. 


Kohlenzüge . . 


. . Goal > 


5. 


Gaszüge . . . 


. . Gas » 


6. 


Kieszüge . . . 


. . Ballast > , 



nach den Verwaltungen: 

1. Metropolitan Railway trains 

2. t District Ry. » 

3. Great Western Ry. » 

4. London and North Western Ry. trains 

5. Great Northern Ry. trains 
G. Midland Ry. > 

7. South Eastern Ry. t 

8. London Ghatham and Dover Ry. > 

Erheischt hiernach schon die Thätigkeit der Signalwärter, 
welche nach Abschnitt III jede Zuggattung vor Abfahrt des 
Zuges der betreffenden Nachbarstation zu signalisiren und auf 
den Abzweigstationen die betreffenden Weichen zu stellen 
haben, grofse Aufmerksamkeit, so gestaltet sich die Sache 
noch weit bunter, wenn man die seitens der Signalstationen 
zu unterscheidenden Züge an der Hand der Dienstfahrpl&ne 
zusammenstellt. Es ergeben sich alsdann für die einzelnen 
Strecken des Innenringes etwa 20 unterschiedliche Zugarten, 
während diese Zahl auf den Geleisen der Widened Lines 
gar auf 29 anwächst. Gewiss für die Signalwärter keine leichte 
Arbeit, zumal hier die Züge der verschiedenen Verwaltungen 
in fast stetig abwechselnder Reihenfolge dicht auf einander 
folgen. Innenring- und Widened -Linien haben, wie im Ab- 
schnitt I dargelegt ist, getrennten Betrieb; jedes dieser Ge- 
leisepaare hat seine eigene Signalbude, Fig. 4 und 115. 

Die Gattung und das Endziel sämmtlicher Zuge wird 
gekennzeichnet durch die Farbe und Gruppirung der Loko- 
motivlaternen. durch farbige und verschieden geformte Signul- 
scheiben sowie durch Schilder mit dem Namen der Endstation 
der Züge vor der Rauchkammer bezw. dem Kohlenkasten. 
Beispielsweise führen die Lokomotiven der Innen ring-Züge eine 
weifse Laterne auf der Bufferbohle und ein Schild, mit der 
Anschrift »Inner Gircle« ; die Personenzüge der Midland-Bahn 
zwischen King's Gross und Ludgate Hill (über Farringdon Street) 
je eine weifse Laterne über dem linken Buffer und vor dem 
Schornsteinfufs nebst einer weifsen Signalscheibe seitlich an der 
Lokomotive, während die zwischen King's Gross und Moorgute 
Street verkehrenden Personenzüge dieser Verwaltung 2 blaue 
Laternen über den Buffern und eine weifse Signalscheibe mit 
schwarzem Kreuz in der Mitte der Bufferbohle führen. 

Sämmtliche Zuge werden mit gleicher Geschwindigkeit 
gefahren. Eine Ueberholung irgend eines Zuges durch einen 
nachfolgenden ist auf allen Stationen grundsätzlich ausge- 
schlossen. Es müssen daher auch die am Tage zwischen den 
Personenzügen verkehrenden Güterzüge gleich schnell wie 
die ersteren gefahren werden. Infolgedessen besitzen diese 
Güterzüge auch nur eine geringe Wagenzahl, die sich ge- 
wöhnlich zwischen 20 und 22 hält. Die Personenzüge 
bestehen in der Regel aus der Lokomotive und je nach der 



Bauart aus 6 bia 9 PerBooenwagea I. bis III. Klasse, and 
zwar auf der Metropoli tau -Bahn , wie im Abschaitt IV, iBe- 
triebsmilleU, bereits ofiher erSrtert, aus G vieracfasigeo oder 
9 xweiacbsigen Wagen, auf der District- Babo ans 9 iwei- 
achsigeo Wagen und weniger. 

Die Wagen sind ia solche für Raucher and Nichtraucher 
gesooden. Enigegen ansei-em Gebrauch sind, wie aiif allen 
englischen Buhnen, die filr Raucher bestimmten Abteile aus- 
drücklich als sulche Kckennzeicbnet , indem das Wort iSmo- 
ktDgi entweder über bezw. an den Thuren oder auch an 
den Fenstern angebracht ist. In allen nicht so bezeiehnHen 
Abteilen tf>t das Rauchen strengsicns untersagt und wird im 
Betreiongsfalle bis zu 4U M bestraft. Auch innerhalb der 
Stationen, auf den Bahnsteigen usw. ist das Rauchen nicht 
geataitei. Die Raucherabteile sind im allgemeinen, naoient' 
lieh in der 111. Wagenklasse, wenig sauber und oft mit einer 
unerträglichen Luft erfüllt. Besondere Abteile für Frauen 
giebt es nicht. 

Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Züge 
ohne Einrechnung des Aufenthalts auf den Stationen be- 
trägt rd. -ib miles = 40 km i. d. Std. Sie steht zwar natur- 
gemäfd gegen die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den 
englischen Hauptbahnen erheblich zurück, ist jedoch in an- 
beiracht der au fserord entlieh kurzen ätutionsentfernungen und 
der sehr ungünaligen Neigungs- und KrümmungsverbalCriisse 
der Bahn immerhin als einf nicht unbedeutende zu bezeichnen. 
Die auf dem Innenringe verkehrenden Züge durchfahren diese 
ganze Strecke (20,8e km) einscbliefslich aller '2ß Statioasauf' 
enthalte in genau 70 Minalen; sie werden demnach mit 
einer mittleren Brutlo-Geachwindigkeit von 17,8 km in der 
Stunde befördert. Der Aufenthalt auf den Stationen be- 
trägt 15 bis 20 Sekunden, die Fahrzeit zwischen '1 benach- 
barten Stationen je nach der Entfernung meist 2 bis 3 Hin., 
einschl. des Stationsaufenihaltcs. Setzt man für letzteren 
sowie für den durch Anfuhren und Anhatten entstehenden 
Zeitverlust durchschnittlich ]'/» Min. für jede Station an, 
was mindestens verloren gehen dürfte, so ergiebt sich für 
die einmalige Rundfahrt eines auf dem Innenringgeleise laufen- 
den Zuges ein Gesamintaufentbalt bezw. -Zeitverlust von rd. 
40 Min., einschl. der 2 Min. Aufenthalt in High Street für 
Wassernehmen. Es bleibt sonach eine reine Fahrzeit von 
70 — 40c^3üMin., was einer gröfsten Durch schnitt sgeschwiii- 
digkeit von 41, k km i. d. Std. entsprechen würde. Je nach der 
Entfernung der Stationen von einander und den GefSllverhSlt- 
nissen schwankt diese Geschwindigkeit zwischen 36 und äl km. 
Nach dem Dienst fahrplanbuche der District-Bahn sind 
für die einzelnen Abschnitte der im inneren Ring gelegenen 
Strecke Mansion Housc — South Kensington dieser Bahn 
folgende Fahrzeiten (in beiden Richlnngen mafsgebend) vor- 
geschrieben : 



3 Min 



Mansion House — Blackfriars ( 624 m) 

Blackfriars— Temple ( 764 >) 

Temple— Charing Gross ( 724 ») . . . 2 . 

Charing Gross— Westminster ( G84 ») . . . 2 » 

Westminster — St. James' Park ( 744») . . . 2 » 
St. James' Park — Victoria (744.) .. . 2 » 

Victoria— Sloane Square (1026 ») . . . 3 » 

Sloane Sqare— South Kensington (1247 *) . . . 4_ » 

zusammen 6557 m in 20 Min 

In diesen Zeiten ist der jedesmalige Aufenthalt auf der 
Aakunftsstation einbegriffen. \jtn unvermeidliche Verzöge- 
rungen BUBEugleichen und damit die festgesetzten Abfahrts- 
zeiten auf den Endstationen Mansion House bezw. South Ken- 
sington inne hallen zu können, ist für die in Rede stehende 
6,u km lange Strecke ein Zuschlag von 2 Min. gegeben. 
Zwischen der Abfahrt des betrefFenden Zuges von der Mansion 
Houee-Station und der von South Kensiogton liegt daher ins- 
gesammt ein Zeitraum von 22 Min. 

Die gröfste Entfernung zwischen 2 Stationen: Kiog's 
Gross— Farringdon Street (1^^2,4 m) wird — eingerechnet 
den Aufenthalt auf der einen Station — in 3 bis 4 Min. durch- 
fohren and zwsr in der Richtung nach Kiug's Gross in der 
kürzeren Zeit, in umgekehrter Richtung wegen der ungün- 
stigeren Steigung (1 : 40) in 4 Min. 



Die eigentlichen Rtngzüge folgen sich in je lü Minaten; es 
sind demnach auf jedem Geleis des Innenrioges 7 solcher Züge 
gleichzeitig in Benutzung, inegesammt also 14. Diejenigen 
7 Ringlüge, welche das äufaere Geleis (Guter rail) befahren, 
werden von der Metropoliian-Gesellschaft gestellt, w£farend 
im Sommer 2 der auf dem Innengeleis (Inner rail) lau- 
fenden Ringzüge dieser, die anderen 5 dagegen der District- 
Bahn angehören; dagegen wird im Winter das Innengeleis 
von 7 District-Zügen befahren, die 2 Ringzüge der anderen 
Oesetlscbaft fallen dann aus. Die gleichzeitig auf dem Innen- 
ringe verkehrenden 14 Züge durchlaufen ihn täglich 12 bis 15, 
einzelne davon aach Ifimal, legen also während des 18 hie 
ISstündigen Betriebes einen Gesammtweg von rd. 250 bis 
330 km zurück. 

Die Zugfolge ist auf allen Strecken des Innenrings nicht 
die gleiche. W£hrend sie auf dem nördlichen und südlichen 
Geleiezug infolge der (64) Mittelring- und (66) Anfsenring- 
züge sowie der Hammersmith- und Richmond - Züge usw. 
am dichtesten ist, fällt sie für den östlichen Teil (Mansion 
Honse-Aldgste) kleiner und für den westlichen (Edeware 
Road-GIo'stcr Road) am kleinsten aua. Eine Uebersicht der 
Zugfolge für 4 Stationen vorgenannter Geleisabschnitte des 
Innenringes giebt die folgende Tabelle V. 

Tabelle V. 



Strecke 
des Innen- 

ringe« 


Station 


it 

.s- 

II 


Zeiträume zwischen jo 2au 
cinnoder folgenden Zügen 

ouler rail inaer rail 


Tageszeit 
(vormitlagB) 
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>) Von Aldgate laufen ia dieser Zeit 2 Mittelring-Züge bdb und 
2 endigen dftselbst. 

') Eh verkehren hier nar Innenring-ZQga. 

In der verkehrsreichsten Zeit laufen demnach auf dem 
nördlichen und südlichen Abschnitte des Inneoringes je 1 9 Züge 
innerhalb einer Stunde aaf jedem der beiden Geleise, dagegen 
auf dem östlichen je 13, anf dem westlichen nar je 7. Der 
geringste Zeitraum zwischon 2 auf einander folgenden 
Zügen kommt auf der District- Linie vor und beträgt 2 Min. 
Die meisten Züge folgen sich in Zwischenräumen von 3 Min. 
In obiger Tabelle ist eine Stunde aus der verkehrsreichsten 
Zeit angeführt; für die übrigen Tagesstunden wechseln natur- 
gemfifs für die drei ersten Strecken die Zugzahlen und ändert 
sich dementsprechend die Zugfolge. 

Aebniiche Zahlen weisen die Widened Lines auf. 

Wie auf allen englischen Bahnen üblich, laufen auch die 
Zöge der Untergrand bahnen verh&llnismfirgig schnell in die 
Stationen ein und fahren rasch, dabei sanft und im allgenieiDen 
stofsfrei wieder ah. Das schnelle Einlaufen wird — abgesehen 
von dem gut geschulten Personal ^ namentlich dnrch diedarch- 
gebenden Bremsen ermöglicht, mit denen alle Züge ausge- 
stattet sind. Die Metropolitan -Bahn verwendet zur Zeit nach 
oben gesagtem die einfache Luft sauge bremse (Hardy), die Dis- 
trict-Bahn die gewöhnliche (nicht selbstthitige) Westingfaouse- 
Bremse. Die Untergrandzüge der anachliebenden Hauptbahnen 
sind teils mit ersterer Bremse, teils mit der sei bstth fitigen 
Luflsaage-') oder der selbstthfitigen Luftdruckbrems vorrich- 



) Z. 1885 S. 488 und 455; 1891 S. 550. 
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tuDg^) ausgerüstet. Sämmtlicbe Bahnen müssen in kurzem ihre 
Personenlüge mit einer selbstthätigen durchgehenden Brems- 
anordnung ausgerüstet haben. (Vei|;l. Abschnitt IV, Wagen.) 

Uebrigens sei hier bemerkt, dass auf den englischen 
Hauptbahnen die selbstthätige Luftsaugebremse und die selbst- 
thätige Luftdruckbremse (Westinghouse) vorzugsweise in Ver- 
wendung sind, und zwar erfreut sich die erstere einer etwas 
ausgedehnteren Benutzung. 

Aufser der durchgehenden Bremse besitzt jeder Unter- 
grundzug im ersten und letzten Wagen eine Spindelbremse, 
welche im Falle einer Beschädigung oder Versagens jener 
von dem Zngbeamten im Dienstabteil in Thätigkeit gesetzt 
wird, gleich wie die Handbremse der Lokomotive seitens des 
Heizers. Die Dienstvorschriften besagen, dass die beiden zug- 
begleitenden Beamten (Guard und Under-Guard) bei Annäherung 
des Zuges an eine Abzweig- oder Kopfstation stets an der Brems- 
kurbel stehen müssen, um diese sofort benutzen zu können. 
Ebenso müssen auch die Lokomotivführer in diesen Fällen 
ihre Züge so in der Gewalt haben, dass sie sie ohne An- 
wendung der durchgehenden Wagenbremse anzuhalten ver- 
mögen. Auf das stofsfreie Anhalten und Abfahren der Züge ist 
übrigens auch 'die straffe Kupplung der Wagen von Einfluss. 

Der Beleuchtung der Züge durch Fettgas ist bereits im 
vorigen Abschnitt gedacht worden. Ihre vortrefflichen Eigen- 
Bchaften werden drüben gebührend anerkannt. Die Londoner 
Untergrundbahnen sind übrigens neben der kleinen Mersey- 
Tunnelbahn wohl die einzigen Bahngebiete, deren gesammter 
Personenwagenpark Fettgas-Belenchtung aufweist. Die Haupt- 
bahnen haben bei ihren Zügen aufser dem Fettgas noch viel- 
fach Oelbeleuchtung') in Anwendung, einzelne in beschränktem 
Umfang auch elektrisches Licht. Letzteres bat die District- 
Bahn vor einigen Jahren versucht, jedoch nach unbefriedigendem 
Ergebnis wieder aufgegeben. Bezüglich der Untergrundzüge 
der Great Northern - Bahn ist bereits im vorigen Abschnitt 
bemerkt, dass die elektrische Beleuchtung wieder entfernt 
werden soll.') 



») Z. 1885 S. 1092; 1887 S. 658; 1891 S. 528. 

^) Die bedeutendste Eisenbahn Englands, die London and 
North Western-Bahn, bat z. £. von ihren 4500 Personenwagen z. Z. 
nur etwa 1200 für Gaslicht eingerichtet; die übrigen besitzen Ruböl- 
lampen. 

^ Die Great Northem-Bahn verwendet auf ihren Hanptlinien 
(loktrisches Licht in ihren sehr reich aasgestatteten Speisewagen, 
in denen es durch Akkamalatoren, welche nuter den Sitzplätzen in 
leicht auswechselbarer Form angebracht sind, enenf^i wird. Sonst 
ist nur noch die London, Brifi^hton and Sonth Coast-Babn sowie 
die Midland -Bahn zu nennen. Erstere hat z. Z 16 Züge elektrisch 
erleuchtet, die letztere 8; aufserdem hat auch die London and 
North Westem-Bahn einen Versucbszug eingerichtet. Die Gesellschaft 
beabsichtigt jedoch vorlftnfig nicht, wettere Zöge mit elektrischem 
Licht auszurüsten. Die Gesammtzabl der von den genannten Bahn- 
Verwaltungen mit diesem Licht ausgestatteten Wa^eo bel&uft sich 
nach eingezogenen Erkundigungen auf ungefähr 440, ist also nicht 
beträchtlich. 

Nur vereinzelt wird bei diesen Zügen die Dynamomaschine durch 
eine kleine schnelllaafende, auf der Lokomotive angebrachte Dampf- 
maschine (3cylindrige Brotherhood-Maschine usw.) betrieben. In 
^en meisten Fällen wird sie, wie es bei dem Great Northern-Unter- 
grundzuge der Fall ist^ durch eine Achse des Gepäckwagens in Be- 
wegung gesetzt, in welchem sie auch Aufstellung gefunden bat. Ein 
hier ebenfalls untergebrachter Akkumulator dient sowohl bei der Great 
Northern- wie bei der South Coast-Bahn während des Stillstandes 
des Zuges als Lichtquelle. Die Midland-Bahn hat die Beleuchtung 
•dabin erweitert, dass sie jedem Wagen seinen eigenen Akkumulator 
beigiebt; hierdurch hat sie unter anderem auch den Vorteil erreicht, 
diese Wagen als sogen. Slip- Wagen einstellen zu können, d. s. solche 
Wagen, welche während der Fahrt kurz vor derjenigen Station, 
auf der sie halten sollen, von dem die Station ohne Anhalten durch- 
fahrenden Zuge abgekuppelt werden, ein Verfahren, das auf englischen 
Bahnen vielfach üblich ist und der Schnelligkeit der Personen-, 
beförderung Vorschub leistet. 

Der Vollständigkeit wegen muss auch die Untergrundbahn in 
<7lasgow hier angeführt werden. Sie bat rd. 250 Personenwagen 
mit mehr als ^^000 Glühlampen för elektrische Beleuchtung einge- 
richtet. Auf dieser Bahn werden die Zuge während der Tageszeit 
bei Eintritt in eine Tunnelstrecke selbsttbätig erleuchtet; beim 
Austritt erlischt das Licht selbsttbätig. Jeder Wagen ist zu 
dt?m Zweck mit Schleifkontakten in Gestalt einer an jedem 
Ende des Untergestelles beweglich aufgehängten Stahlrolle usw. 



Eine Verbindung zwischen den Reisenden und dem Zug- 
personale, um letzterem in Notfällen ein Zeichen zu geben 
(Intercommunication signal), ist nicht vorhanden; sie durfte im 
allgemeinen auch zu entbehren sein, da die Zuge keine längeren 
Strecken ohne Aufenthalt durchfahren, sondern stets nach 
wenigen Minuten Fahrzeit eine Station berühren. Eine der- 
artige Verbindung braucht nach einer Vorschrift des Board of 
Trade nur bei denjenigen Personenzügen vorbanden zu sein« 
welche Strecken von mehr als 20 englische Meilen (32 km) 
ohne Aufenthalt zurücklegen. 

Verkehrs Verhältnisse. 

Besonderes Interesse durften einige Angaben über die 
Verkehrsstärke beanspruchen; ihnen sind die Dienstfahr- 
pläne der Metropolitan- und der District-Bahngesellschaft sowie 
die im vorstehenden schon mehrfach erwähnten amtlichen Be- 
richte dieser beiden Bahnen zu gründe gelegt. 

a) Zahl der Züge. 
I. Metropolitan Railway. 

a) Inner Circle-Zuge in der Richtung von Aldgate über 
Mansion House (auf dem Outer Rail) nach Aldgate 101 
dazu 11 Züge, welche nur einen Teil des Inner 

Circle befahren 11 

in umgekehrter Richtung (auf dem Inner Rail) . . 2G 
dazu 4 Züge, welche nur einen Teil des Inner Circle 
befahren 4 

b) Richmond- und Hammersmith -Züge von New Gross 
über King^s Gross, Edgware Road, Westbourne Park, 
Latimer Road nach beiden vorgenannten Orten laufend 

und umgekehrt, je 108 Züge 216 * 

c) Middle Gircle-Züge — von der Great Westem-Bahn 
gefahren — von Aldgate über King's Gross — Addison 
Road nach Mansion House und umgekehrt, je 32 Züge 64 

d) Kensington - Züge — von der Great Western- Bahn 
gefahren — von Aldgate über King^s Gross nach 
Addison Road und umgekehrt, je 1 1 Züge ... 22 

e) Lokalzüge zwischen Addison Road und Bishop's 
Road — von der Great Western- Bahn gefahren — 

je 2 4 

f) Great Western - Personenzüge von Moorgate über 
Baker Street nach Stationen der Great Western- 
Bahn und umgekehrt, in jeder Richtung 7 . . . . 14 
dazu 8 Züge, welche teils von Bishops Road über 
Royal Oak nach Stationen der Great Western Bahn 
laufen, teils von diesen nach der erstgenannten 
Station 8 

g) Great Western-Güterzüge (beladen und leere) zwischen 
Acton- Station der Great Western- Bahn und Alders- 

gate bezw. Smithfield Market 11 

in umgekehrter Richtung 9 

h) Kohlen-, Gas- und Leerzüge auf verschiedenen 
Strecken (einschl. 2 von Farringdon nach Baker 
Street laufenden und nach Neasden bestimmten Zuge 
(8. III, e) . 14 

i) fahrplanmäfsige Leerlokomotiven nach den verschiede- 
nen Ausgangsstationen der Züge bezw. zurück nach 
den Lokomotivschuppen, usw. (32 Metropolitan- und 
23 Great Western- Lokomotiven 55 

zusammen 559 



ausgerüstet, die in den Tunneln mit einer hier im Geleis isolirt 
verlegten Stablscbiene (Konduktor) in Berührung tritt und den 
dieser durch Kabel von den Dynamos zugeleiteten Strom entnimmt 
und zu den Lampen leitet. Die Rückleitung läuft vom Dach ans zu 
einer der Tragfedern und von da durch die Räder zu den Fahr- 
schienen bezw. zur Erde. Bei den mit Holzscheibenrädern ausge- 
rüsteten Wagen (ver^l. Fig. S2) ist an einer Stelle zwischen den 
Klammerringen ein Kupferstreifen für die Uebertragung der Rück- 
leitnng einfrelegt. Nach den in Glasgow gemachten Angaben soll 
sich diese elektrische Beleuchtungsart während der Tageszeit um ein 
drittel billiger als das Gaslicht stellen, wesentlich allerdings ans 
dem Grunde, weil das Gaslicht nicht so sparsam gebrannt, d. h. 
nicht auf die Tunnelstrecken beschränkt werden kann; während der 
Nachtzeit wird nur Gaslicht benutzt. Die Wagen sind für beide 
Beleucbtnngsarten eingerichtet. 



IT. District Railwkf. 
ai) Inner Circle-ZGge in der Richtung von Aldgate ober 
MaaBioD House nach Aldgate (Outer Rail). . . 

in amgekehrter Richtung (Inner Rail) 

daiu 8 Züge, welche nur Mnen Teil dea Inner 
Circle befahren 

b) Uiddle Circle-Zfige (vergl. I, c) 

c) Onter Circle - Züge (von der Loadon and North 
Weitern-Babn gefahren), von Haneion House üher 
Addison Road nach Broad Street und umgekehrt in 
jeder Richtung 33 einschl. je 3 Lokaliüge iwiscben 
Hansion House und Willeeden Juaction .... 

d) Richmond- und Hammersmith-Züge, von New Gross 
Gber Haosion Honse, Earre Court nach Richmond 
bezw. Hammersmith, in jeder Richtung 36 . . . 

e) Wimbledon-zage, von Wbiiechapel (Mile End] über 
Manaion House, Earl's Coart und futnej Bridge nach 
Wimbledon, sowie umgekehrr, in jeder Richtung 28 

f) Lokallüge iwischen Wimhledon und Barfe Court 
beiw. High Street (Kensinglon) in jeder Richlang 4 

g) Zöge TOD Mansion House nach Fulney Bridge und 
ningekehrt, je S 

h) Lokalcfige iwischen Putnej Bridge und Earl's Court 
bezw. Kensinglon High Street, in jeder Richtung 33 

i) Eating-Züge, von Whitechapel (Mile Snd) Ober 
Uansion House, Earl's Court und Tumham Green 
nsch E^ling (Broadway), sowie umgekehrt, in jeder 
Riebtang 34 

k) LokaUGge zwischen Earl's Conrt und Acton Green 
(Ealing Line) bezw. Ealing, in jeder Richtung 23 . 

I) Lokalzfige zwischen Hounslow (Barracks) and Hill 
Hill Park, bezw. Earl'e Court oder High Street, in 
jeder Richtung 28 

m) LokalzQge zwischen Barl's Court und Hammersmith, 
in jeder Riebtang 2 

n) Kohlen- , Gas- und Leerzüge auf verschiedenen 
Strecken 

o) Midland- Kohlen- und Oberbau materialznge: von Higb 
Street and West Keneinginn- Station über Tamhatn 

Green nach Brent 

in umgekehrter Richtung 

p) Fahrplan m&Tsige Leerlokomotiven' (einschl. 2 London 
aod North Western- and l Grcat Westero-Lokomotive 
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m. St. John's Wood Line. 
(Der Hetropolitaii - Bahn «ngehSrig.) 
a) Chesham-Zöge zwischen Baker Street (East) und 
Chesham, in jeder Richtung 9 (einschl. je eines 

Scbnellznges 18 

a) Znge zwischen Baker Street (East) and Rickmanns- 
wnrth, bezw. Pinner. Harrow, Neasden nnd West 
Hampstead, in jeder Richtung 42 84 

c) LokalzSge zwischen Baker Street (Bast) und Willesden 
Green, in jeder Richtung 55 110 

d) Güter-, Kohlen-, Gas- und Leerzüge, zwischen ver- 
schiedenen Stationen 16 

e) Eiea- nnd Koblenzüge zwischen detn Güterbahnhofe 
King's Gross bezw. Fsrringdon Street der Great 
Northern Ry. and Neasden (leer zurBck) .... 2 

f) Leerlokomotiven .__ . 10 

zasammen 340 
IV. Widened Lines. 

a) Great Nortbern-Bahn: 

Personenzüge von Enfield usw. Qber King's Gross 
nach Moorgate Street, Woolwich usw. und umge- 
kehrt, je 84 168 

Güterzüge von King's Gross Goode Yard usw. 
nach Farringdon Street, London Bridge, Battersea usw. 
in jeder Richtung 7'J 144 

b) Midland-Bahn: 

Personenzüge vonEentish Town asw. üher King's 
Gross nach Moorgate Street usw., in jeder tUchiung 66 1 33 
KU übertragen 444 



Uebertrag 444 
Güterzüge von Eentish Town über King's Croes 
nach White Gross Street, Grjstal Palace usw. . . 70 
desgl. in umgekehrter lUcfatung 62 

c) South Rastern-Baho: 

1. Nach Stationen der Great Nortbern-Bahn: 
Personenzuge von Cannon Street, London 
Rridge, Wnalwich usw. über P&rringdon Street 
nach £nfield, Muewelt Hill usw. und in amge- 
kebner Richtung, je 10 Züge 20 

2. Nach Stationen der Midland-Bahn: 
Güterzüge zwischen London Bridge und Kentish 
Town, in jeder Richtung 12 24 

d) London-, Ghatam- and Dover-Bahn: 
Personenzüge von Viktoria' Station nod Crystal 
Patace nach Moorgate Street, Heodon asw. und um- 
gekehrt, je 81 162 

e) Great Western-Babn: 

20 Güterzüge (leere und beladene) von Farringdon 
Sireet nach Aldersgate Street bezw. Smitbfleld 
Market die Widened Lines befabrend und umgekehrt 
sind unter I, g) aufgeführt — 

f) Kies- bezw. Eohlenznge zwischen dem Great 
Nortbern-Gülerbahnbore King's Gross und Farring- 
don Street (hier auf den Innenring übertretend und 
bei Baker Street auf die St. John's Wood Line, 
vei^l. III , e). diese bis Neasden Terfolgend) und 
umgekehrt je 1 2 

g) fahrplenniHrsige Leerlokomotiven (G. N. 2, Midi. 4, 

L. Ch. and D. 2 und Metrop. !)....._. . ^9 
■asammen 8 1 3 

Die von den verschiedenen Verwaltungen insgesammt aut 
den einzelnen Geleiszügen an Tagen sISrksten Verkehrs ge- 
fahrenen Untergrund Züge und Lokomotiven ergeben sich 
hiernach wie folgt; 

a) Innenring und dessen 

Abzweigungen . . . 1085 Züge und 88 Lokomotiven 

b) St. John's Wood-Linie 230 . » 10 » 

c) Widened Lines . .__ 8 04 ' > 9 *_ 

zusammen 2119 Züge und 107 Lokomotiven. 
Stellen wir die einzelnen Zugzahlen nach den verschie- 
draen Verwaltungen und getrennt nach Personen- nnd Güter- 
zügen zuBammen und berücksichtigen, dass in den 3 Einzel- 
zahlen a) bis c) 2 Koblenzüge der Metropolitan - Bahn ent- 
halten sind, welche sämmtlicbe 3 Geleisgebiete befahren, so 
erhalten wir folgende Uebersicht: 

Tabelle VI. 
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Es werden sonach auf dem Geleisnetz der Unter- 
grundbahnen an den verkehrsreichsten Wochentagen nicht 
weniger als 

2115 Zuge und 107 Leerlokomotiven 
gefahren. 

Dieser Verkehr findet an Sonntagen eine Einschränkung 
um mehr als 50 pCt. Die strenge englische Sonntagsheiligung 
beeinflusst in erheblichem Mafse das gesammte dortige Ver- 
kehrsleben, was sich ganz besonders auf den schottischen 
Bahnen bemerkbar macht. In London zwingen allerdings 
die Verhältnisse dieser Riesenstadt zu einem immerhin noch 
starken sonntäglichen Betrieb der städtischen Bahnen. Während 
der Eirchzeit verkehren jedoch, wie oben schon angedeutet, 
auch hier keinerlei Zuge. Die Metropolitan- Bahn fährt an 
solchen Tagen 336 ZSge, die District- Bahn 279 einschl. 
24 Leer-, Gas-, Kohlen- und Kieszüge. Die Great Western- 
Bahn stellt des Sonntags ihren Durchgangsverkehr zwischen 
Moorgate Street und Stationen ihres Hauptnetzes ein, fahrt 
dagegen auf dem Middle Circle 26 Personenzüge sowie einige 
Lokalzuge in jeder Fahrrichtung und entsendet 3 Güterzüge 
nach Smithfield Market, dagegen von hier 1 leeren Wagen- 
zug. Der Betrieb des Outer Circle (London and North 
Western -Bahn) ruht gänzlich, während auf den Widened 
Lines ein stark eingeschränkter Verkehr herrscht. Der ge- 
sammte Zugverkehr auf den Geleisen der Untergrundbahnen 
beträgt Sonntags: 

921 Züge und 72 Leerlokomotiven. 

Von den 921 Zügen sind 157 Güter-, Leerzüge usw. 
darunter befinden sich 115 Fakultativzüge. 

Wie stark einzelne Stationen durch diesen Verkehr be- 
lastet werden, lässt am überzeugendsten die King's Gross 
Station erkennen. Es fahren täglich innerhalb 24 Stunden 
Auf den beiden Innenring- Geleisen 552 Züge und 18 Leer- 
lokomotiven, auf dem Geleisepaare der Widened Lines sogar 
-654 Züge und 6 Lokomotiven, insgesammt also 

1216 Züge und 24 Leerlokomotiven. 

Diese im Eisenbahnverkehr wohl kaum von den Hoch- 
bahnen in New York übertroffene Zugzahl ist um so erstaun- 
licher, als King's Gross, wie im Abschnitt I unter Fig. 4 
veranschaulicht, eine räumlich ganz ungewöhnlich beschränkte 
Station ist. 

Für die Berliner Stadtbahn ergeben sich nach dem Archiv 

f. E. 1888 folgende Zugzahlen: 

. w„ , ^ ia) auf den Ferngeleisen 114 regelmäfsige Züge 

An Wochentagen .< , . St«idtiele««n 272 , » 



zusammen 386 regelmäfsigeZüge 

^ a) auf den Ferngeleisen 130 Züge Jl^trzüge 
An Sonntagen ( » • ki i^ 

b) > » Stadtgeleisen 352 > ISer.age 



zusammen 482 Züge. 

b) Zahl der Beisenden usw. 

Nachstehend ist in Tabelle VII eine Zusammenstellung der 
Gesammtzahl der beförderten Personen sowie der 
Einnahmen seit der Betriebseröffnung der fraglichen Bahnen 
gegeben; sie zeigt, in welch' erstaunlicher Stärke der Ver- 
kehr stetig mit den Jahren angewachsen ist, namentlich nach 
dem Ausbaue der im östlichen Teile der Gity belegenen 
Untergrundstrecken und der dadurch 1884 endlich bewirkten 
Vollendung der inneren Ringbahn. 

Die betr. Zahlenwerte beider Bahnen lassen ohne weiteres 
keinen genauen Vergleich mit einander zu. Einmal führt die 
Metropolitan -Gesellschaft bei den Jahresangabeu der Fahr- 
gäste nicht die Zahl der Inhaber von Zeitkarten besonders 
auf, wie dies die District-Gesellschaft thut; sodann beziehen 
sich die angeführten Einnahmen der ersteren auf den Per- 
sonen- und gesammten Güterverkehr, während die letztere 
nur die aus dem Personenverkehr erzielten Einnahmen für 
die einzelnen Jahre zusammengestellt angiebt. Dieses ist 
jedoch nicht von erheblicher Bedeutung für die Gesammtzahlen. 

Für das Jahr 1889 z. B, stellt sich die Einnahme aus 
dem Güterverkehr der District -Bahn auf 52036 JCy sodass 



den 12541960 J( der Metropolitan-Bahn 7 282814.^ der 
anderen Bahnlinie gegenüber stehen. Beide Gesellschaften 
erzielen aufserdem nicht unbeträchtliche Summen aus den 
Mieten für Stationsgebäude, Bahn wirtschaften und besonders 
aus der Pacht der für Reklamezwecke dienenden Wandflächen 
ihrer Bauten usw. Im Jahre 1889 vereinnahmte hierfür 

die Metropolitan-Bahn . . . 783 510 .i^ 
» District-Bahn 235011 » 

Die auf den gemeinschaftlich befahrenen Strecken er- 
zielten Einnahmen werden auf die beiden Gesellschaften 
verteilt, gemäfs der Abrechnung, welche das Clearing House, 
d. i. die für die 119 englischen Eisenbahngesellschaften ge- 
meinsam bestehende Abrechnungsstelle, auf grund der ihm 
nach gewissen Vorschriften einzureichenden Verkehrsberichte 
aufstellt^). Aehnlich werden auch die Einnahmen der beiden 
Bahnen gemeinsamen 3 Stationen: South Kensington, Glo'ster 
Road und High Street verrechnet. 

Zu gewissen Zeiten des Jahres fahrt diejenige Gesell- 
schaft, welche vorzugsweise das Innengeleis betreibt, eine 
gröfsere Zahl von Zügen als gewöhnlich, um die aus der ver- 
schiedenen Länge des inneren und äufseren Innenringgeleises 
sich ergebenden ungleichen Betriebslängen auszugleichen (>to 
make up thc balance of the two linesi). 

Für die 2,8km lange Joint Line: Mansion House — Aldgate 
— St. Mary's ist durch Gesetz vom Jahre 1879 ein gemeinsamer 
Verwaltungskörper (Joint Committee) ernannt worden, der 
die Erträgnisse dieser Strecke vereinnahmt und nach gesetz- 
lich bestimmten Gesichtspunkten verrechnet. Aus den ge- 
meinsamen Einnahmen sollen zunächst die Betriebskosten und 
eine Dividende von 4 pCt für das Anlagekapital (jede der 
beiden Gesellschaften hat die Hälfte, je rd. 33 Millionen Mark, 
aufbringen müssen) bestritten weVden; der etwa verbleibende 
Ueberscbuss ist auf beide Bahnen in dem Verhältnis zu ver- 
teilen, in welchem der Wert des für diese Strecke überhaupt 
in betracht kommenden Verkehrs der einen Gesellschaft za 
dem der anderen steht. Umgekehrt haben auch beide Teile 
in gleichem Verhältnis einen Zuschuss beizusteuern, wenn 
die Betriebskosten usw. durch die Einnahmen nicht gedeckt 
werden. Letzteres ist nun bislang noch immer der Fall ge- 
wesen, da das Anlagekapital für die kurze Strecke eben un- 
gewöhnlich hoch und gerade dieser Bahnabschnitt auch am 
fühlbarsten durch den Wettbewerb der Omnibusse usw. be- 
troffen wird. Die District - Gesellschaft hat wiederholt zur 



') Die Befugnisse des Railway Cleann^ House sind im all- 
gemeinen durch Gesetze geregelt. Es behandelt die (ünnahmeD aus 
dorn gesammten Durchgangsverkehr, d. i. dem über mehr als ein 
Bahngebiet gehenden Verkehr. Alle in diesem gelösten Fahrkarten 
sowie alle hierauf bezüglichen Frachtbriefe müssen dem Clearing 
Hoase von den Bahnen eingesandt werden. Jeder Bahngesellschaft 
wird der Anteil des vom Reisenden oder Verfrachter für die ganze 
Fahrt gezahlten Fahr- oder Frachtbetrages berechnet, der im Ver- 
hältnis ihrer benutzten Geleisl&nge ihr zukommt. Diese Berech- 
nung stützt sich aber nicht allein auf die genannten Beläge, son- 
dern jede Station hat täglich einen Bericht an das Clearing 
BoQse einzusenden über den von ihr erledigten Durchgangsverkehr, 
sowohl betreffs der Reisenden und des Gepäcks, als auch der an- 
gekommenen und abgegangenen (beladenen oder leeren) Personen- 
und Güterwagen. Ferner hat jene Zentralstelle an jedem Ver- 
einigungspnnkte zweier Bahnen einen besonderen Beamten ange- 
stellt, der jedes Fahrzeug vermerken muss, das von der einen 
Linie auf die andere übergeht, und der gleichfalls täglichen Bericht 
einzusenden hat. Auch die Erledigung der zahlreichen auf den 
Bahnen verloren gegangenen oder aufgefundenen Gegenstände liegt 
dem Clearing House ob. Täglich muss letzterem von den betreffen- 
den Stationen ein Verzeichnis dieser Sachen mit genauer Beschrei- 
bung eingereicht werden. Die Stationen ihrerseits erhalten wiederum 
entsprechende Mitteilung von jenem und müssen aufgefundene 
Sacnen, auf welche die Beschreibung passt, nach London einsenden. 
Alle diese Berichte werden hier verarbeitet. Gewiss keine geringe 
Arbeitsmenge, wenn man bedenkt, dass in den letzten Jahren die 
im Durchgangsverkehr erzielten jährlichen Einnahmen über 300 Millio- 
nen Mark und die jährlich verloren gehenden oder aufgefundenen 
Sachen etwa Va Million betragen. Das Clearing House beschäftigt 
denn auch rd. 2000 Beamte. Das ausgedehnte Verwaltungsgebäude 
liegt nahe dem Buston -Bahnhofe in London. Die Leitung ruht in 
Händen eines Ausschusses, in den jede Bahngesellschaft ein Mitglied 
entsenden kann. Die Kosten werden von den einzelnen Bahnen im 
Verhältnis der für sie erledigten Arbeiten getragen. 
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Tabelle VII. 



Jahr 



Metropolitan - Bahn 



Zahl der 
Reisenden 



Gesammt- 
ein nähme 

Jlt 



District-Bahn 



Zahl der 
Reisenden 



Zahl der - BinDahmon 

Teraus- ans dem Per- 

gabten sonenyerkehr 

Zeitkarten JC 



Bemerkungen 



1868 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 

1872 
1878 
1874 
1875 

1876 
1877 

1878 

1879 

1880 
1881 
1882 

1883 

1884 

1885 
1886 
1887 
18S8 
1889 
1890 



sammen 



9 455 175 
11721889 
15 763 907 
21 273 104 
23 405 282 
27 708011 
36 893 791 
39 160 849 

42 765 427 \ 

I 

44 392 440 

43 533 973 
44118 225 i 

48302 324 I 

I 

I 

52 586 395 ! 
56 175 753 | 
58807 038 t 



2 034 140 
2 329 780 
2 830 260 
4 204 840 

4 663 600 

5 684 860 
7 481 660 
7 707 440 

7 921 360 

8 027 800 
8 167 640 
8231000 

8 967 280 

9 515 840 
9 816 560 
9 897 460 



60 747 553 , 10124 080 



63 759 573 < 10 524 260 



8 335 248 

20098 311 

19 559 318 

20 773 684 
25 856 151 

27 415 183 

28 451607 

29 410 498 



1258 

4 579 
6 213 

6 748 

7 291 

7 978 

9 139 

10 163 



67 621670 
69 357 183 

74 204 301 

75 926 262 ; 

77 170 601 
80 474 550 \ 
77 478397 ! 
80 327 045 . 
82 848 801 • 
84 289 282 



11035 520 

1 1 139 980 

12 075 360 
12 075 020 

1 1 839 620 

12 325 380 
11793 260 
12 195 300 
12 541960 
12 845 760 



1470268 801 247 997 020 



30 672 615 1 10 729 



32 895 474 
32 900 276 
31535 447 

36 388 542 

38 521252 

38 603 755 
40 689 243 
36 015 960 
35 273 654 

34 123 189 

35 752 764 



10 993 

12 083 

13 084 

14 322 

15513 

15176 
16 064 

15 446 

16 123 

17 469 

18 629 



l 499 064 

3 781997 

4 121 749 

4 468 261 

5 207 061 

5 510 242 

5 803 391 

6 121 299 

6 499 730 

7 094 253 
7 293 566 
7 171 352 

7 846 899 

8 173 310 

8 133 320 
8 413071 
7 509 742 
7 384 533 
7 230 778 
7 574 015 



603 272181 



179 962 



126 837 633 



gemeiosamen Abrechnnog Zaschusse cableD müssen, die nach 
ihren Rechenschaftsberichten jährlich bis 200000 JC betragen 
haben. 

Was nun die Benatzung der einzelnen Wagenklassen an- 
betrifft, so liegen hier ähnliche Verhältnisse vor wie auf 
unseren Bahnen. In dem letzten Jahrzehnt erfreut sich in Eng- 
land die III. Wagenklasse im allgemeinen eines stetig zuneh- 
menden Verkehrs, wohingegen die I. Klasse eine Verringerung 
erleidet. 

Nach dem amtlichen Berichte der District-Bahn ent- 
fallen för das Jahr 1889 auf die einzelnen Klassen nach- 
stehende Zahlen: 



Eröffnung der District-Bahn bis Blackfriars Bridge, Mai 1870. 
Ausdehnung des Betriebes der District-Bahn bis Mansion House, 

3. Juli 1871. 
Für 1871 beziehen sich die Angaben der District-Bahn nur auf 

das 2. Halbjahr. 



Ausdehnung der Metropolitan -Bahn bis Bishopsgate, Betriebs- 
eröffnung 12. Juli 1875. 

Ausdehnung der Metropolitan -Bahn bis Aldgate, Eröffnung 
18. November 1876. 



Ausdehnung der St. John^s Wood -Linie von Swiss Cottage nach 
West Hampstead, Betriebseröffnung 30. Juni 1879 und Ton 
West Hampstead nach Willesden, 24. November 1879; desgl. 
von da bis Harro w, Eröffnung am 2. August 1880. 



Ausdehnung der Metropolitan -Bahn von Aldgate nach Trinitj 
Square, Eröffnung am 25. September 1882. 

Zurechnung der Einnahmen der St. John^s Wood-Linie zu denen 
der Metropolitan -Bahn vom 1. Januar 1873 ab. 

Vollendung des Innenrings und seiner Verbindung mit der 
East London-Bahn, Eröffnung am 6. October 1884. 

Ausdehnung der St. John^s Wood-Linie von Harrow nach Pinner, 
25. Mai 1885. 

Kolonialausstellung in London 1886. 

Ausdehnung der St. John^s Wood-Linie von Pinner nach Rick- 
manns worth, Betriebseröffnung am 1. September 1887. 

Ausdehnung der St John's Wood -Linie von Rickmannsworth 
nach Chesham, 8. Juli 1889. 



erstes Halbjahr: 
I. Klasse 8,79 pCt 

II. > 19,08 > 

III. > 72,18 > 



zweites Halbjahr; 
7,78 pCt 
17,28 > 
74,99 > 



I. Klasse 
II. > 
III. > 



erstes Halbjahr: 
1 505 223 Reisende, 
3 266647 > 
12348868 > 



zweites Halbjahr: 
1322575 Reisende 
2930462 » 
12749414 » 



zusammen 1 7 1 20 738 Reisende, 

liierzu kommen die 
Inhaber von Zeit- 
karten .... 9244 » 



17002451 Reisende, 



8225 



In Prozenten ausgedruckt, erhält man ohne Berficksichti- 
^ung der von den Zeitkarteninhabern zurückgelegten Reisen: 



Bei der Metropolitan-Bahn liegen ganz ähnliche Verhält- 
nisse vor, was ja aach naturgemäfs ist. Ffir das erste Halb- 
jahr 1889 stellen sich bei ihr die bez. Werte wie folgt: 

I. Klasse 7,9 pCt 
II. > 20,0 > 
in. > 72,1 > 

Die Fahrpreise sind auf den Untergrundbahnen nicht 
für alle Strecken nach denselben Einheitssätzen berechnet. 
Letztere wechseln vielmehr etwas, und zwar je nach der 
Stärke des Wettbewerbes der sonstigen Beförderungsmittel, 
vor allem der Omnibusse. Wo dieser nicht erheblich ist, 
sind die Preise etwas höher gestellt als auf den übrigen 
Strecken. Auf dem gröfseren Teile des Untergrundnetzes 
kostet die einfache Fahrt zwischen zwei benachbarten Stationen 
in der 

III. Wagenklasse 1 d = SVs Pfg. 

II. » 2 > = 16Va » 

I. » 3 » = 25 > 



Karten für Hin- and Rückfahrt kosten gewöhnlich das 
l'/i^Bche der einfachen Fahrt. 

Eine allgemeine Regel Ifiaat sich für die Fahrpreisbildang 
nicht geben. Häufig Torkommende Satte (in Pence) für die 
3 WagenklasseD sind folgende: 

zugehörige Rückfahrkarte 



IILKI. II. Kl. 1.1 
1 2 3 



III. Kl. n.Kl. I.K1. 



Id Fig. 113 Bind BSmmtliche einfache Fahrpreise fSr 
den Innenring dargestellt, welche für Higb Street (Kensing- 
ton) als Ausgangsstation gelten. Innerhalb der Geleislinie 
sind die Station sabstfinde') in Chains zu 20,iti m eingeschrieben. 
Die Figur Ifisst die eigentümliche, 7om Wettbewerb beein- 
flusste Tarifbildung klar erkennen. Sie leigt u. a., dass 
Fahrten über Ifingere Metropolitan - Strecken billiger sind als 
solche, die sich auch über die District-Linie erstrecken. 
Beispielsweise kostet die Fabrt in III. Klasse über King's Gross 
nach Hishopsgate (rd. 10 km Bahnstreckt^) 4 d = 33'A Pfg., 
ebensoviel betrfigt auch der Fahrpreis nach ChariDg Crnse (rd. 
6 km); für die I. Kl. bestehen von High Street ab Ö ver- 



3^. 113 
ZuBsrnmenateUang der Fahrpreise für die laneariiigstatioDeD, ' 



Street als AasgaDgapankt. 




schiedeoe Sfitse nach den 26 nbrigen Ringstationen, für die 
II. und III. Kl. sind je 9 Sfitie gültig. Die Zahl der erforder- 
lichen Fahrkartensorten ist hierdurch erheblich verinindert. 
Zieht mao die für die einseinen Klassen enielten Ein- 
nahmen in betracht, so kostete im sweiten Halbjahre 1889 
darchscbnittlich jede Fahrt anf der IMstrict-Bahn in der 



I. WagenklMse 3d,M P&. 
I. > ä4,ii > 

I. > 16,11 > 



Stellen wir nach der Tabelle VII die aaf jeden Reisen- 
den durchschnittlich entfallende Einnahme f3r die verschiede- 
nen Jahre lusaannea, wobei die Zeitkarten mit diirchschnitt- 
lich Bat 60 Fahrten aogesetst werden mSgen, so seigt sich, 
dass sie allmfiblich abgenommen hat. So betrag sie bei der 
Metropolitan-Bahn Diatrict-Bahu 



21,. Ptg. 



1872 


IS,» . 


16, 


IHHI 


16,1 . 


21, 


JlUiC 


15,. . 


21 


ms» 


15,1 . 


20, 



P'g- 



Die Fahrkarten einschl. der Rückfahrkarten sind nur für 
den Tag der Lösung gültig. Einige wenige AasnahmCD mit 
lingerer Gültigkeitsdauer bestehen für die Rückfahrkarten 
Bwischen gewissen Vorort- und Londoner Stationen. Sämmt- 
liche Karlen werden nur nnter der Bedingung verabfolgt, dass 
Plati im Zuge and in der Wagenklasse ist, für welche die 
Karte gelöst wird. Kinder nnt«r 3 Jahren sind frei; solche 
über 3 und anter 12 Jahren sahlen die Hilfte. Ueber die 
Ausgabe von Arbeiterkarten sind bestimmte gesetsliche Vor- 
schriften erlassen. Aufserdem werden Zeitkarten swischea 
2 Stationen ausgegeben mit 1-, 3-, 6- oder 12-monatlicher 
Gültigkeitsdauer. Kinder, Schüler usw. geniefsen eine Preis- 
ermifsigang von 60 pCt, Familienmitglieder eine solche von 
lOpCt anf 2, von I5pCl auf 3 Karten. 

Die für den ganten Innenring gültigen Zeitkarten (Cir- 
cular Seaaon Tickets) werden jedoch nur für die I. und 
II. Klasse und für die Dauer von 3, 6 und 12 Monaten verab- 
folgt. Ihr Preis stellt sich für das Jahr auf 290 JC für die 
U. and auf 400 Jt für die I. Klasse. 



■} vergl. Tabelle I S. 16. 
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Anlagekosten. 

Ueber die Kosten des Bahnbaaes erschöpfende Angaben 
2u erlangen, ist scbwieng. Wohl enthalten die halbjährlichen 
Rechenschaftsberichte der beiden Eisenbahngeseiischaften die 
gesamnoten Kapitalien (Aktien-, Obligationen usw.)) welche 
far die Bahn aufgenommen sind, allein diese Zahlen stellen die 
2a verzinsenden Nominalwerte dar, nicht die thatsächlich ein- 
gezahlten Summen. Die Aktien asw. der Untergrundbahnen 
sind während des Baues starken Schwankungen unterworfen 
gewesen , welche sich bei denen der Metropolitan - Bahn 
zwischen 50 und 140, bei denen der District-Bahn zwischen 
20 und 100 pCt bewegt haben. Jene Kapitalangaben lassen 
daher kein genaues Bild von dem thatsächlich erfolgten Geld- 
aufwände zu. Die zuverlässigsten Angaben Ober die Anlage- 
kosten, allerdings auch nur für kürzere Strecken, geben 
Baker und Barry in ihrem mehrfach angezogenen Vortrage 
€ber die Bauarbeiten dieser Bahnen. Sie sind im nachstehen- 
den verwertet worden. 

Nach Baker haben die Bauunternehmer der älteren 
Metropolitan -Strecke: Paddington — Farringdon (1861 bis 
1865) rd. 186000 Lstr. für die engl. Meile erhalten, d. s. rd. 
2 312000«^ für 1 km. Einige Jahre später wurden für den 
Bau der Widened-Linien und für die Ausdehnung der Haupt- 
linie nach Fiusbury Circus 208000 Lstr. für die Meile gezahlt, 
s.<l. rd. 2585 500 Jf für 1 km. 

In dem Rechenschaftsbericht der Untergrundbahnen vom 
Jahre 1871, zu welcher Zeit der Innenring von Moorgate 
Street über King's Gross bis Mansion House fertiggestellt 
war, ebenso die Faral leistrecke South Kensington— High 
Street, und in der die St. John's Wood-Linie noch nicht der 
Metropolitan- Bahn gehorte, ist angegeben, dass die derzeit 

IOV4 engl. Meil. lange doppelgeleis. Metropolitan-B. 5856000 £ 
7 Vi » » > » District- »5147000» 

beansprucht haben. Von den Kursverlusten und wieder ver- 
käuflichen Grundstucken abgesehen, würden sich die durch- 
schnittlichen Kosten für 1 km wie folgt stellen: 

Metropolitan- Bahn . . rd. 7102000^ 
District- » . . » 8828000 » . 

Genauere Angaben liegen über das Schlussstück des Innen- 
ringes und dessen ostliche Ausdehnung nach St. Marj's vor. 

Nach Barry lautete der Kostenanschlag, welcher s. z 
dem Parlament mit der Bahn vorläge vorgelegen hat, 

Baukosten 16 606400 J^ 

Grnnderwerb 30 698820 » 

zusammen 47 305220 Jt^ 

•dazu für Strafsenerweiterungs- und Kanali- 
sation sarbeiten 18 588 240 > 

zusammen 65 893 460 Jt, 

Dieser Anschlag ist in Wirklichkeit nahezu erreicht 
worden. Die Baukosten sind* um rd. 400000 Jt geringer 
jmsgefallen, auch der Landerwerb ist etwas billiger gewesen 
jJa veranschlagt. Für die nur 2,8 km lange Strecke sind ina- 
gesammt 

rd. 65 093 000 Jt 

verausgabt worden. In diese Summe sind die wieder ver- 
käuflichen Grundstücke eingeschlossen. Sehen wir hiervon 
4ib, so hat der Bau alles in allem durchschnittlich 

rd. 23 247000 Jt aaf 1 km 

f;ekostet. Dieser Bahnabschnitt ist der kostspieligste des 
ganzen Untergrund netzes. Die Einzelkosten ergeben sich 
wie folgt: 

Baukosten rd. 5 788000 Jt auf 1 km 

Orunderwerbskosten . . . . » 10 821000 > > 1 » 
Nebenkosten » 6 638000 » » 1 >. 

Naturgemäfs ist der rd. l,i km lange Abschnitt Mansion 
ilonse — Mark Lane, auf welchem die im Abschnitt II ge- 
-schilderten besonders schwierigen Kanalisations- und Unter- 
fangarbeiten, sowie die Strafsenerweiterung usw. auszuführen 
'waren, der teuerste des Schlussstückes. Er hat über 36 Mill. Jt 
^gekostet 



Der Bau der East London-Bahn ^) hat nach Engineering 
Bd. XX S. 467 auf der 1,85 km langen Strecke Wapping — 
Whitechapel an Baukosten die Summe von rd. 8 Mill. Jt be- 
ansprucht, d. i. 

rd. 4 324000 Jt auf 1 km, 

während das 0,55 km lange Anscblussstück dieser Bahn an 
die Joint Line 1 833 200 Jt gekostet hat (ohne Grunderwerbs- 
kosten), was einem Betrage von 3 333100 Jt für 1 km ent- 
sprechen würde. 

Die Berliner Stadtbahn hat nach dem Archiv f. E. 
1888 insgesammt 68 140000 Jt gekostet, welcher Wert neuer- 
dings in der Deutschen Bauzeitung 1890^) zu 68 538 000 Jt 
angegeben wird, worin jedoch die Summe von 8 Mill. Jt für 
»über den Bedarf hinaus erworbene und wieder veräufserungs- 
flhige Grundstück ec eingeschlossen ist. Rechnen wir diesen 
Betrag ab, so stellen sich nach der letztgenannten Quelle 

die Baukosten auf. . . 33 339000 Jt 

> Grunderwerbskosten auf 27 199^00^ 

zusammen auf 60 538000 Jt. 

Da die Bahn 12,U5 km lang ist, so ergiebt sich hier 

Baukosten 2 745080 Jt auf 1 km 

Grunderwerbskosten _ 2__239522 j> _> 1 > 

zusammen 4 984602 Jt auf 1 km. 

Ziehen wir den Wert der wiederverkäuflichen Grund- 
stücke mit in Rücksicht, welche z. Z. noch unveräufsert sind 
und deren Ankaufskapital daher für eine Zinsrechnung noch 
in Betracht kommen würde, so hat die Berliner Stadtbahn 
5 643310 Jt auf 1 km erfordert. 

Des besseren Vergleiches wegen seien die auf 1 km sich 
ergebenden Durchschnittskosten für die verschiedenen Bahnen 
hier zusammengestellt, und zwar getrennt nach Baukosten 
allein und einschl. der Grunderwerbskosten. 

a) Baukosten auf 1 km. 

1. älterer Abschnitt der Metropolitan-Bahn 
(Paddington — Farringdon 1863) . . . 2325000 Jt 

2. Widened Lines und östlicher Ausbau 

des Innenringes (1867) 2 600000 > 

3. Schlussstück des Innenringes und An- 

schluss an die East London-Bahn (1883) 5788000 > 

4. East London-Bahn, nördlich der Themse 

(1875) 4324000 » 

5. East London- Bahn, Anschluss an die 

Joint Line (1883) 3333100» 

6. Berliner Stadtbahn (1883) 2745080 > 

b) Grunderwerbskosten auf 1 km. 

1. Schlussstück des Innenringes usw. (1883) 10821000 Jt 

2. Berliner Stadtbahn (1883) ohne die wie- 
derverkäuflichen Grundstücke .... 2239522 > 

3. dieselbe einschliefslich der wiederver- 
käuflichen Grundstücke 2898229 > 

c) Gesammtsumme auf 1 km. 

1. Schlussstück des Innenringes .... 16609000 Jt 

2. dasselbe einschliefslich aller Nebenar- 
beiten 23247000 > 

3. Berliner Stadtbahn, ohne die wiederver- 
käuflichen Grundstücke 4984602 > 

4. dieselbe einschliefslich der wiederver- 
käuflichen Grundstücke 5643310 > 

Der Vollständigkeit wegen sei noch zugefügt der 

d) Durchschnittspreis der Untergrund- 
bahnen für 1 km 

(nach dem Rechenschaftsbericht von 1871). 

1. Metropolitan-Bahn 7 102000 Jt 

2. District-Bahn 8828000». 



>) S. 4 uDd 25. 
«) Z. 1890 S. 1244. 



- 72 



Hieniach sind die BauarbeiteD des Innenring-Schluss- 
stuckes auf 1 km etwa doppelt so teuer gewesen, wie die der 
gleichaltrigen Berliner Stadtbahn; die Grunderwerbskosten 
haben sich in London trotz der unterirdischen Anlage fast 
viermal höher gestellt, als in Berlin. 

Trotz des ungewöhnlich starken Verkehrs der Unter- 
grundbahnen sind der erzielte Reingewinn und die jährlich 
zur Verteilung gelangende Dividende nur gering; das Anlage- 
kapital ist eben ein sehr hohes und zum teil nur durch Aus- 
gabe von Obligationen unter Zusicherung eines hohen Zins- 
fufses (6 pCt) zu beschaffen gewesen. 

Beispielsweise betrug im ersten Halbjahre 1888 der 
Reinertrag der Metropolitan-Bahu nach Zahlung der Zinsen für 
64 1 99 98üt>/^ Obligationen und sonstiger feststehender Lasten 
3142658 .>^. Nach Abzug der 4 pCt Jahresdividende far 
die auf 63 202 260 M sich belaufenden Prioritätsaktien und 
Hinterlegung eines Sicherheitsbetrages von 426 1 10 M für 
das nächste Halbjahr gelangte für die 105636600 Stammaktien 
eine Dividende von 2'/4 pCt (jährlich) zur Auszahlung. 

Im zweiten Halbjahre 1888 wurde ein Reingewinn von 
3 152764 M erzielt, der ebenfalls nur 2V4 pCt Jahresdivi- 
dende gestattet. 

Für die District-Bahn liegt die Sache noch ungünstiger. 
Für das letzte Halbjahr 1886, das infolge der im 
Sommer jenes Jahres stattgehabten Kolonialausstellung in 
London ein für die Bahn günstiges genannt werden 
muss, da in ihm die Zahl der Reisenden den höchsten 
Wert (21247568) seit ihrem Bestehen bis 1891 erreicht 
hat, betrug die Gesammteinnahme während des genannten 
Zeitraumes 4402232./^. Die Ausgaben waren 1944470./^, 
sodass ein üeberschuss von 2457 761 M erzielt wurde. 
Nach Auszahlung der Zinsen für Obligationen und sonstiger 
fester Lasten verblieb ein Reingewinn von 540 041 M, 
Nach Zurücklegung eines erforderlichen Sicherheitsbetrages 
von 165041 Jt gestattete der verbleibende Rest eine Dividende 
von nur 2V3 pCt für 30 Millionen Mark 5 pCt Prioritäts- 
aktien, während auf die 45 Millionen Stammaktien kein Oewinn 
entfiel. Seitdem haben sich die finanziellen Verhältnisse der 
District-Bahn noch mehr verschlechtert, auch die geringe 
Dividende der Prioritäten ist in Wegfall gekommen. Es ist 
im Jahre 1889 eine Oesammtsumme von 75 Millionen Mark 
unvercinst geblieben. Der Kurs der Aktien ist infolgedessen 
auch zur Zeit sehr niedrig; er stand 1889 auf 33,35, während 
die Metropolitan-Aktien 86,75 aufwiesen. 

Die Ursachen dieses ungünstigen Ergebnisses sind, ab- 
gesehen von dem schon genannten hohen Zinsfufse der Obli- 
gationen, zu suchen in dem immer stärker werdenden Wett- 
bewerb der Omnibuslinien, zu dem noch der Verkehr der 



Themseboote hinzutritt, und sodann auch in der gegenüber 
der Metro politan-Bahn weniger vorteilhaften Lage der Bahn- 
strecke. Wie Tafel V erkennen lässt, zieht sich die District- 
Linie auf ihrem wichtigeren Abschnitte neben der Themse 
hin, wohingegen die andere Bahn ihren Weg mitten durch 
dichtbewohnte Stadtgebiete nimmt. Während diese also aaf 
beiden Seiten Zufuhrquellen besitzt, muss die District-Bahn 
solche für eine Seite auf einem grofsen Teile entbehren. Auch 
die Betriebskosten der letzteren stellen sich infolge des Be- 
triebes der Pumpwerke ^) höher als auf der Metropolitan- Bahn. 

Vergleichen wir hiermit die Verhältnisse der Ber- 
liner Stadtbahn, so betrug nach dem Archiv f. E. 1888 die 
Gesammteinnahme aus dem Stadt-, Vorort- und Fernver- 
kehr einschl. Gepäckverkehr 3348 130 J^, wovon 3013285 ^ 
auf den Personenverkehr, das übrige auf Mietserträgnisse 
aus Stadtbahnbogen entfällt. Der durchschnittlich auf 
die Ausgaben in Anrechnung zu bringende Prozentsatz der 
Einnahmen beträgt bei den preufsischen Staatsbahnen 57 pCt. 
Er erhöbt sich bei der viergeleisigen Berliner Stadtbahn 
infolge der besonderen und schwierigen Verkehrs Verhält- 
nisse sowie infolge des durch die zahlreichen Stationen 
bedingten gröfseren Beamten- und Arbeiterpersonales nicht 
unwesentlich und ist in der angezogenen Quelle annähe- 
rungsweise auf 85 pCt geschätzt worden. Von den Ein- 
nahmen entfallen demnach 0,85 • 3348130 = 2 845910 Jf auf 
die Ausgaben. Es würden somit für die Verzinsung des 
Anlagekapitales 502220 Jt vorhanden sein, was für die Ge- 
sammtsumme von 68 538000 M einer Dividende von 0,7S pCt. 
entspräche, oder einer solchen von 0,83 pCt., wenn der Tax- 
wert der wieder verkäuflichen Grundstucke (== 8 Millionen 
Mark) in Abzug gebracht wird, also in jedem Falle wesent- 
lich weniger als selbst bei der District-Bahn. 

Die Verzinsung würde auch dann noch erheblich geringer 
als bei den Untergrundbahnen sich stellen, wenn die Ausgaben 
der Stadtbahn nur lOpCt höher als bei den übrigen Staatsbahnen^ 
also = 67 pCt der Einnahmen, sich ergäben. Der in diesem 
Falle für das Jahr 1887 anzusetzende Reinertrag (1 104833^) 
würde eine Verzinsung von immerhin nur 1,8 pCt für das 
Kapital von 60 538000./^ zulassen. 

Mit Recht betont jedoch unsere Quelle, dass ein der- 
artiges Verkehrsmittel, welches für die Hauptstadt und deren 
Umgebung wie auch für das ganze Land unentbehrlich ge- 
worden sei, nicht lediglich nach finanziellen Gesichtspunkten 
beurteilt werden dürfe. Die gleiche Anschauung trifft zwar auch 
für die Londoner Stadtbahnen zu; jedoch sind dies Privat- 
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Tabelle VIII. 



Bahnen 

und 

ihre Länge 



MetropolitaD-Bahn 

(58,688 km 

-f- 7,4 33 ffemeiD- 

schaftliche km) 



Anlage- 
kapital 



Gesammt- 

ein- 
nabmen 



225469007 



13334123 



Gesammt- 

aus- 

gaben 



5683 326 



Nutz- 
ertrag 



7 6501797 



00 o S 



42,6 
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im Jahre 1889 gezahlte Zinsen bezw. Dividenden in pGt 



Aktion 



Obligationen Anleihen 



3,39 



District-Bahn 
(20,93 7 km 
2,67 5 gemein- 
schaftliche km) 



Berliner 

Stadtbahn 

(12,145 km) 



157280380 



7481377 



3676988 



3804389 



49,1 



2,41 



63 202 260 JC 4 pCt Prioritäten ») 
4pCt 
105 636 600 M Stammaktien 
23/4 pCt _ 

25 Millionen Jt garantirte Aktien 

4pCt 
15888880^ Rent Charge Stock 

4S'4pCt 
30 Millionen.^ 5 pCt Prioritäten 

nichts 

45 Millionen.^ Stammaktien 

nichts 



64199980»/^ 

zu3»/a,4,4V4 
and 

4V« pCt 



38776500 J^ 

zu 
4 und OpCt«) 



2615000.^ 

ZQ 

3^9 a. 4 pGt 



60538000 



3348130 



2845910 



502 220 



85,0 3) 



0,83 



^) Bei den Priorit&ten sind 8840850 Jt^ welche bei der KooTersion usw. eines Aktienfonds als Differenz sich ergaben, für das Anlagekapital 
in Abzug zu bringen, desgl. 189423 Jt^ welche bei Ausgabe der SVapCt Obligationen als Diskonto verlust aufgetreten sind, w&hrend 1460440 Jt hinzogerecnnei 
werden müssen, da sie 1889 für den Ausbau der St. John's Wood-Linie aufgebraucht sind. Vergl. Statement of Accounts 1889, No. 4 u. 5. 

8^ 



Von den Obligationen sind 24 232 500 Jt mit 6 jpCt zu verzinsen. 

') Die Ausgaben sind nach dem Archiv mit 85 pCt der Einnahmen eingesetzt. 
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aDternehmuDgeD, bei denen der Ertrag das entscheidende Wort 
spricht. 

Bei den letzteren Bahnen ist das Verhältnis der Aos- 
gaben la den Einnahmen wesentlich geringer, als bei der 
Berliner Bahn, und zwar betragen 1889 bei der Metropolitan- 
Bahn die Aasgaben 42,6 pCt der Einnahmen, wfthrend sie bei 
der District-Bahn aaf 49,i pCt sich beliefen. 

Die vorteilhafteren Gewinnergebnisse der Untergrandbah- 
nen sind vorzugsweise begründet in der angewöhnlich 
ttariEen Benatznng der zahlreichen Zuge. Zudem macht der 
Englinder im allgemeinen weniger Ansprüche an Bequemlich- 
keit auf den Eisenbahnen seines Landes und Ist mit dem seitens 
der Bahngesellschafien Gebotenen zufriedener, als dies gemei- 
niglich bei uns Deutschen der Fall ist. 

Tabelle VIII giebt einen bequemen Vergleich der Ein- 
nahmen und Ausgaben sowie der Verzinsung der in Rede 
stehenden Bahnen. 

Für die Londoner Anlage ist hierbei das Betriebsjahr 
1889, for die Berliner das im »Archive behandelte (1886/87) 
sa gmnde gelegt. Der auf letzterer seitdem eingetretene 
Verkehrszuwachs ergiebt zwar eine kleine Erhöhung der in 
der Tabelle angegebenen Verzinsungsziffer, berohrt jedoch 
das Verhältnis zu den Londoner Bahnen nicht merklich. 
Diese haben übrigen^ in den letzten Jahren nahezu dieselbe 
durchschnittliche Verzinsung ihres Anlagekapitals ergeben, 
wie im Jahre 1889. 

Die Metropolitan -Bahn hat 1885/87 einen besonderen 
Fonds in Höhe des Taxwertes ihres wieder verkäuflichen und 
teilweise mit Wohnhäusern usw. bebauten Geländes, das sie 
8. Z* hat mitankaufen müssen, ausgegeben (Sarplus Lands 
Stocks). Der Nominalbetrag lautet auf 52818300 JC; die 
Zinsen hierfür werden durch die Mietserträgnisse der Häuser 
nnd des Bodens aufgebracht und sind in den letzten Jahren 
mit 2Vi pCt ausgezahlt worden. Dieser Fonds vermindert 
flieh allmählich durch den Verkauf von Grundstacken. 

Die District- Gesellschaft hat aufser dem in vorstehender 
Tabelle aufgeführten noch ein besonderes Aktienkapital 1875 
in der Höhe von 7 Millionen JC aufgenommen, das für 
den als selbständiges Unternehmen betrachteten Anschluss 
ihrer (ruber in Hammersmith (Kopfbahnhof, vergl. Tafel V) 
endigenden Linie an die South Western -Bahn (Richmond 
Eztension-Bahn) verausgabt ist. Den Aktionären ist eine 
Jahretdividende von 4 pCt gesichert, fQr welche gemäfs 
gesetzlicher Vorschrift die Rente verwendet wird, welche 
die Midland -Bahn für die Benutzung der District-Geleise 
durch ihre Kohlenzuge sowie für den Anschluss ihrer Kohlen- 
bahnhofe in High Street und West Kensington zu zahlen hat. 

Organisation. 

Einige Bemerkungen über die Organisation der Unter- 
grundbahnen, welche im ganzen der aller englischen Bahnen 
gleicht, seien hier eingeflochten, da sie von der deutscher 
Eisenbahnen wesentlich abweicht. 

An der Spitze der Bahnen steht ein Präsident (Chairman) 
mit einem Vizepräsidenten (Deputy Chairman) und einer An- 
zahl Direktoren (Board of Directors). Zwei der letzteren 
scheiden alljährlich aus, sind jedoch wieder wählbar. Jeder 
Aktionär, welcher im Besitz einer bestimmten Anzahl Anteil- 
scheine ist, kann seitens der Generalversammlung der Aktionäre 
in den Board of Directors gewählt werden. Die Zahl der 
Direktoren richtet sich nach der Gröfse und Bedeutung der 
Bahn; so hat die Metropolitan-Bahn 5, die District-Bahn so-- 
gar nur 4 Direktoren, hingegen die rd. 1300 km lange Cale- 
donian-Bahn 12, die 3000 km lange London and North 
Western-Bahn gar 30. Den Direktoren liegt vornehmlich die 
Prüfung aller mit gröfderen Ausgaben verbundenen Angelegen- 
heiten des Bahnnetzes ob, sie nehmen bei Ausschreibungen 
von Lieferungen und Bauausführungen die Angebote entgegen, 
prüfen die hierfiber aufzustellenden Verträge usw. Die eigent- 
liche Verwaltung der Bahn ruht in Händen eines General- 
leiters (General Manager), dem auf den Untergrundbahnen 
fSr die technischen Angelegenheiten ein technischer Ober- 
beamter (Engineer), für den allgemeinen Teil ein Ver- 
waltungsbeamter (SecretHry) zur Seite steht, während auf 
den Hauptbahnen ein Betriebsleiter (Superintendent of theLine) 
und ein Ober-Guterverwalter (Chief Goods Manager) hinzu- 



treten, ferner der Leiter des gesammten Maschinenwesens (LiO- 
comotive Superintendent), der Vorstand des Rechnungswesens 
(Chief Accountant) und einige andere. Bei gröfdereu Bahnen 
ist das Netz in eine Anzahl Bezirke (Districts oder Divisions) 
geteilt, denen je ein District Superintendent vorgestellt ist. 
Dieser hat vornehmlich den Betrieb und Zugdienst seines Be- 
zirkes zu überwachen, mitunter auch den Güterverkehr, falls 
nicht dessen Bedeutung einen besonderen Guter Verwalter 
(Goods Manager) erfordert. Letzterer untersteht dem Ober- 
Oüterverwalter, jener dem Superintendent of the Line. Den 
Bezirksvorständen sind Assistenten und Revisoren (Inspectors) 
beigegeben; letztere haben die Stationen und deren Einrich- 
tungen, namentlich die Signal Vorrichtungen, in regelmäfsigen 
Zeiträumen zu untersuchen. 

Die Ausbildung der unteren Beamten ist bei allen englischen 
Bahnen ziemlich die gleiche. Sie treten gewohnlich im 
Alter von etwa 14 Jahren in den Bahndienst und werden 
zunächst als Telegraphengehilfen, Gepäckträger, Putzer usw. 
beschäftigt Sie wachsen in dem betreffenden Zweig des 
Eisen bah ndienstes auf und lernen diesen grundlich kennen, 
werden allerdings auf diese Weise nur einseitig ausgebildet. 
Jeder Anwärter muss nach einer gewissen Zeit sich einer 
Prüfung unterziehen. Bei späterer Beförderung wird nicht 
auf Dienstalter, sondern einzig und allein auf Fähigkeiten und 
Erfahrung, namentlich aber auf Gewandtheit in der schnellen 
Erledigung der Dienstgeschäfte gesehen. 

Lokomotivführer beginnen beispielsweise ihre Laufbahn 
als junge Putzer in den Lokomotivschuppen, werden alsdann 
Heizer und nach bestandener Prüfung Fuhrer. Zugführer re- 
krutiren sich aus den Gepäckträgern, Rangireru usw. 

Die oberen Grade der Subalternbeamten, Stationsvor- 
steher, Revisoren usw. gehen durchweg aus den unteren 
Stellungen hervor; bei guten Leistungen ist der Weg zu 
höheren Stellungen, wie z. B. zum District - Superintendent, 
nicht verschlossen. Es ist wiederholt selbst bei grofsen 
Bahnen vorgekommen , dass Unterbeamte zu der hohen 
Stellung eines General Manager emporgestiegen sind. Dass 
hierin für die jungen Leute ein starker Sporn liegt, den an 
sie gestellten Anforderungen in jeder Weise gerecht zu werden, 
bedarf wohl keiner Erwähnung, während andererseits mit den 
Beamten, welche ihre Schuldigkeit nicht thun, kurz verfahren 
wird, indem sie ohne weiteres entlassen werden. Bemerkens- 
wert dürfte sein, dass höhere Verwaltungsstellen vielfach mit 
kaufmännisch vorgebildeten Leuten besetzt sind, die sich je- 
doch mit den Einzelheiten des Eisenbahnwesens wohl vertraut 
gemacht haben. Dem Ingenieur ist überall eine der hohen 
Wichtigkeit seines Faches für das Eisenbahnwesen und dem 
Ansehen, in welchem er drüben steht, entsprechende einfluss- 
reiche Stellung mit einem hohen Mafse von Verantwortlich- 
keit eingeräumt, deren Wirken sich in der grofsen Leistungs- 
fähigkeit der englischen Bahnen wiederspiegelt. Das juristi- 
sche Element ist bei den Bahnen in nur beschränktem 
Mafse vertreten. 

Güterverkehr und Guterstationen. 

An dieser Stelle muss noch der im Abschnitt I^) erwähnten 
drei unterirdischen Gfiterschuppenan lagen und ihrer Verkehrs- 
verhältnisse gedacht werden, die in ihrem Anschluss an die 
durch den Personenverkehr so stark belasteten Untergrund- 
geleise einen sehr bemerkenswerten Punkt in dem Gesammt- 
bild ausmachen. Alle drei liegen im Herzen der Citj, also in 
der vorteilhaftesten Lage, und erfreiien sieh eines ungemein 
lebhaften Verkehrs. Sie sind einander sehr nahe gruppirt 
Ihr Lageplan und Anschluss an die Untergrundbahnen ist in 
der Fig. 114 dargestellt und zeigt die für jede Anlage grund- 
verschiedene Anordnung. Gleichzeitig veranschaulicht die 
Figur auch den im Abschnitt I erörterten doppelten Anschluss 
der Widened Lines an die London, Chatham and Dover- 
Bahn mit ihren 4, nur wenige hundert Meter von einander 
entfernten Sutionen Snow Hill, Holborn Viaduct, Ludgate 
Hill und St. PauPs, von denen die zweit- und letztgenannte 
(im Verein mit der Victoria-Station) den regen Verkehr nach 
dem Festlande über Qucensborough — Vlissingen vermitteln. 
Die beiden Verbindungsgeleise von der hochgelegenen Station 
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Ladgate Hill nach der benachbarten »oter irdischen Snow 
Hill-Sialion liegen im OefSlle 1:89 und leigen die etirkate 
Neigung aof dem Untergrondncise. Das in der Fig. 114 dar- 
gestellte verbal tu 18 mfifBig kleine Bahngebiet vereinigt aaf eng- 
stem Räume eine Fülle höchst bemerkenswerter Anlagen und 
Einrichtungen verschiedensten Gepräges. Die Hauptmerkmale 
der 3 Oüterstationen seien kurz hier beaprochen. 

a) Der Oäterbahnhof der Great Western-Bahn — 
Smithfield Market — ist die &lleaie Anlage; er liegt zwischen 
Station Farringdon Street and Aldersgale Street und wurde 
im Mai 1S68 eröffnet. Er ist namentlich dadurch bekannter 
geworden, daas darüber die grofsartige ZentralQei seh halle 
Londons (Central London Meat Market) errichtet ist. Dieses 
im Renaissancestil ausgefiihrte, an den 4 Ecken durch Türme 
gezierte Gebäude ist 192 m lang and 75 m breit. Die unter- 
irdische Station steht mit der Markthalle darch zwei Aafzüge 
in Verbindung, mit dem freien Platie davor durch eine Fahr- 
etralse, welche in starker Windung aufwärts führt und oben 
Dm eine mit Springbranneo and Garten anlagen geschmückte 
Plattform ausläuft. Die Strafseofuhrwerke können anf dieser 
verh&ltnismärsig bequem in- den Güierbahnbof einfahren. Da 
wo die Rampe anterhalb der öfTenllicbeo Strafae in die Güter- 
balle einmündet, ist sie zwecks Sicherung des Wagenverkehrs 
durch swei etwa 25 m lange Scheidewände geteilt; der eine 
Weg dient den einfahrenden, der andere den ansfahrenden 
Wagen, während der dritte gegen die Halle abgeschlossene 
Teil inm Aufstellen von Rollfuhrwerken benutst wird. 

Besonderes Interesse erweckt die Deckenbildung der 
Untei^ond Station, welche über einem 190,5 X 73,i m grofsen 
Ranm suszufübren und den slaiiten Lasten der Markthalle 
BDKupassen war. Sie bietet ein ungewöhn liebes Beispiel der 
Verwendung schweirseisemer Träger und GewSlbekappen. 
Zwanzig gewaltige Kastentrager von je 75 m Länge über- 
spannen die Station in der Breite und tragen 32 X'fSrmige, 
je 132 m lange Längsträger, swischeu welche GewSlbekappen 
von ä,S m Weite und 0,sa m Pfeil gespannt sind. Die Kasten- 
träger sind mit S6 bis 28 t/m belastet und werden von scbweifs- 



eisernen SSuten nnlerstütit, die, aus U-Eisen und Blech sa- 
sam mengen ietet, vielfach als Doppelsäulen verwandt sind. 
EspansionsvorrJcbtungeD sind in diesen laoggestreckteo EiMn- 
massen nicht eingebaut and haben eich auch als anaStig W' 

Die Schien engeleise liegen 7,3 m unter dem Fafsbodei» 
d*r Halle. Die Ornndmauern der letateren sind anm teil 
in etwa 3,i ra Abstand von Gewfilbemauern fiankirt, welche 
den Erdboden zurückhalten. Der hierdurch geschaffene 
Dischenreiche und ausgedehnte Gang wird zu Magazin zwecken, 
benutzt, da die Great Western-Bahn wegen mangelnden Platte» 
kein besonderes Lagerbane mit der Station vereinigen kaonte» 
wie dies sonst bei allen gröfseren englischen GQterbahnhfifen 
der Fall ist. Der Zweck solcher Lagerhäuser wird bei deb 
beiden anderen GüterBtationen näher erörtert werden. 

Durch die Onterstation zieht sich an der einen Längs- 
seite das Geleiapaar der Widened Lines in gleicher Höhen- 
lage mit den Schienen der ersteren und ohne Einfriedijinng' 
Dach der Seite dieaer unmittelbar benachbarten Geleise. (Dia 
Inaenringgeleise verlaufen in einem besonderen Tunnel neben- 
an.) Die sehr zahlreichen Personen- nnd Güterzüge der 
Widened Lines durchfahren den Güterbahnhof, während auf 
"seinen Geleisen verladen und rangirt wird. Letzteres geschieht, 
durch Pferde. 

Es sind G GeleisstrSnge vorbanden; 2 davon dienen für 
die ankommenden, 2 für die abfahrenden Zuge; sie stehen 
durch 28 Drehacheibcn mit einander in Verbinduuft und liegen 
teilweise neben Ladebühnen. Da, wo diese von Quergeleisea 
durchschnitten werden, sind bewegliche, auf Rädern lanfende- 
Uebergang abrücken ein geschaltet, die nach Belieben vermittels 
einer Handwinde vor- und lürückgezogen werden können. 

Die Geschäftsräume sind ebenfalls unterirdisch od dvr 
EinmGndnng der grofsen Rampe angeordnet; nur die Räam« 
für den Vorstand und dessen nächste Gehilfen sind in «iiMai 
kleinen Nach bärge bände oberirdisch gelegen, in wdchem rith 
auch ein« der zahlreichen Gepickannahmestellen der OrMt 



'WMtern-B&ho befindet. Eine Treppe ve^indet dieses mit 
der OQteraUtion. 

Die Beleuc.htuDg des Schuppens eiDBcbl. des obeoge- 
nannteD Lagergonges und der Oeechsnsriume wird durch rd. 
400 Oasflammen bewirkt, die ein höchst spfirlicbes, mit Rück- 
sicht anf den grofien Güterverkehr geradeiu firmlicbes Licht 
in dem Schoppen verbreilen. Die Flammen sind meist an den 
Sdolen angebracht, mit weifsglasirien Reflektoren ausgestattet 
and dnrch Drahtgitter gescbütit. 

Früher besafs Smithfield Market eine aasgedehnte Dmek- 
«asserantage lum Betriebe der Krane, Aufzüge und lablreicben 
Capstans (Spills). Letitere dienten daiu, die Güterwagen la 
verholen und auf den Drehscheiben za dreben. Man liat sie 
'Wieder eotferat, wahrscheinlich, weil ihre Benuttang in der 
mangelhaft erleuchteten Station mit UusutrJigl ich keilen ver- 
banden war. Auch die hydraulischen Krane stehen mm teil 
onbenatzt da; die Güter werden ihnlich wie bei uns darcb 
Arbeiter mittels der Sackkarre ein- und ausgeladen, was sonst 
in England nicht allgemein gebr£uchlicb ist. 

Einscblierslicb der Beamten und Rollfuhrleute belrfigt 
die Zahl der am Bahnhof Beschäfligteu etwa 550, während 
für die Güter-An- und -Abfuhr, welche, wie allgemein drüben 
äblicb, bahnseilig bewirkt wird, ungefähr 300 Pferde vor- 
handen sind; 9 Pferde werden für Rangirzwecke benutst. 
Die in bewegenden Gütermassen belaufen sich an einzelnen 
Tagen bis auf fiäd t, wovon etwa 350 t auf die ausgebenden, 
SOO auf die eingehenden Güter zu rechnen sind. Sämoitlicbe 
Güter gehören der höchsten Tarifklasse an. Massengüter 
gelangen hier nicht zur Abfertigung, nur Stückgüter und na- 
mentlich Fleisch. Bei den bekanntlich sehr hoben Fracht- 
eitcen der englischen Bahnen ist die Einnahme der Smith- 
field-Stalion eine lohnende. 

Die grofse oberirdische Markthalle wird durch eine quer 
durchgeführte bri-ite Sirafse in 2 Abteilungen getrennt. Jede 
besitzt ihren hydrauUscben Aufzug, dessen Hebebühne 2,ss 
X 3,1 m FIficbe nnd 13 cwt — 0,«e t Tragkraft besitzt. 
Diese Aufzüge sind lediglich für den Fleiscbtransport be- 
elimmt. Besondere Fleischtüge treffen fast allDÜchtlicb von 
Birkenhead und HHetoI hier ein. In Birketihead, dem be- 
kannten Lirerpool gegenüberliegenden Hafenplatze, befinden 
sich grofse Schlacht hfiuser, in denen das überseeische, lebend 
«ingeführte Vieh geschlachtet und dann von dort nach dem 
Londoner Harkt gebracht wird, während in Bristol ge- 
schlachtetes Vieh, namentlich australische Hammel, durch 
besondere, mit Gefriereinricbluug ausgestatieie Dampfer ein- 
geführt wird. Ein derartiger Dampfer fassl 20000 bis 35000 
ausgeschlachtete Hammel. 

Das Entleeren der Fleisch wagen (meat vans) erfolgt 
sehr schnell. Gewöhnlich sind 8 Mann hierbei thätig, einer 
ist im Wagen bescb&ftigl, ein anderer an dem zum Anheben 
und Ausschwenken der grofsen Fleischstücke dienenden Kran, 
und G Mann tragen. Je 2 Mann treten mit ihrer Last auf 
die Anfzugsbühne, werden gehoben, bringen das Fleisch in 
der Halle zu dem betreffenden Stande und h£ngen es hier 
auf. Während dessen werden 2 andere Trfiger wieder hinab- 
befordert, 2 beladene treten auf die Aufxugbühne, und so wech- 
«elt es in schneller Folge ab. Ein Wagen enthält durch- 
schnittlich 10 grofse Fleischstücke (sides) im Gesammtgewicht 
bis zu 2 t. An dem Tage , an welchem ich Smithfield 
Market besichtigte, traf beispielsweise ein Sonderzug fon 
II Wagen von Birkenhead ein, der insgesammt 100 sides 
«nihielt. Der Zug kam 4 Übr SO Min. morgens in 
Smithfield an, um 4 Ubr 45 Min. begann das Entleeren, 
nm 5 Uhr 50 Min., also 1 Stunde 5Min. spfiler, waren sämmlliche 
Wagen bereits entleert und ihr Inhalt oben in der Halle in den 
▼erschiedenen Fleiscberstünden , deren nicht weniger als 230 
vorhanden sind, untergebracht. Nach den vom Vorstände 
dieses Bahnhofes geführten Aufzeichnungen, die mir 
&eandlichst zur Verfügung gestellt wurden und als wei- 
terer Beweis für das ungemein schnelle Arbeiten hier teilweis 
wiedergegeben sein mögen, wurde ein anderer Zug von Birken- 
head — 9 Wagen mit 88 Fleischseiten — in der Zeit von 2 Uhr 
15 Mio. bis 2 Uhr 55 Min. morgens, also in 40 Min. entleert 
nnd seio Inhalt oben aufgehängt. Ein von Bristol einge- 
troffener 14 Wagen starker Zug enthielt 653 Rinderviertel, 
die in der geringen Zeit von I Uhr 40 Min. bis 3 Uhr 



45 Mb. morgens fortgeschafft worden waren. Der Zug 
hatte Bristol abends 7 Uhr 35 Min. verlassen und war in - 
Smiibfield Market nm 12 Ubr 59 Min. nachts eingetroffen, 
hatte also die 123 engl. Meilen = 19ä km lange Strecke in 
5 Stunden 24 Min. durchlaufen, was einscbliefslicb der Auf- 
entbalte einer durch seh niltl ich en Geschwindigkeit von 36,s km 
in der Stunde entspricht. 

Stärker als i2 Wagen einscbliefslicb der beiden er- 
forderlichen Bremswagen ') darf anf den Untergrundbahnen 
kein Güterzug sein. Diese Vorschrift wird strengstens be- 
folgt. Trifft c. B. in Aclon, dem grofsen Güterbahnhofe der 
Great Weslern-Bahn (vgl. Tafel V), von dem aus die Ciiyzüge 
entsendet werden, ein Fieiscbzng mit mehr als SO Wagen 
ein, so muss die über 20 überschiefsende Zahl von Wagen, nnd 
sei es auch nur einer, hier abgekuppelt nnd in besonderem 
Zuge nach Smiihfield befördert werden. 

Diirchscbnilttich sind 50 bis 60 t Fleisch allnächtlich ans 
der Station in die Halle zu befördern, welche Zahl in 
einzelnen Nächten auf das dreifache anwächst — rund 
360 000 Pfund Fleisch! Wer sich einen Begriff von einem 
Teil der Fleischmassen machen will, die in London verzehrt 
werden, der durchwundere früh morgens die Riesenhalle von 
Smitfafield Market, die in ihren ungeheuren, einen Teil de« 
Londoner Bedarfes deckenden Vorräten, ihren mit lauter Stimme 
•um Kauf auffordernden zahllosen Fleischern und Händlern 
und dem Gewoge der Besucher ein Bild eigenartigen Markt- 
lebens entrollt. 

An den Fleischmarkt stofsen die 3 geräumigen Hallen 
für Geflügel, Fische und allgemeine Marktwaren, welche 
gleichfalls einen nennenswerten Verkehr der Güterstation zu- 
führen. Eine geräumige, für Gemüse u. dergl. bestimmte 
Markthalle ist gegenüber der letzteren zur Zeit im Bau be- 
griffen. Unter der Geflügelhalle befinden sich grofse mit Ge- 
friere! nricbiung versehene Kleischmagazine (meat Stores), deren 
Beiriebsmaschinerie in einem besonderen gegenüber liegenden 
Gebäude untergebracht ist. Durch Smithfield Market hat sieb 
die vom Westen Londons nach dem Süden und Westen Eng- 
lands verzweigende Great Western-Bahn eine verkehrsreiche 
Güter-An- nnd -.AUfuhrstelle im Osten der City geschaffen. 
Zwanzig Güterzüge dieser Bahn fuhren an Tagen des stärksten 
Verkehrs von Smithfield Market nach den Hauptgüterbahn- 
höfen Paddington Goods Yard und Acton und umgekehrt, 
während für gewöhnlich G Züge täglich einlaufen und 7 aus- 
geben. 

Nach dem Uebere in kommen mit der Metropolitan -Bahn 
müssen die für Smithfield bestimmten Great Western-ZQge 
wegen der Geleiskreuzung bei Aldersgate^) bis 7 Uhr morgens 



>) In den engl. GüterzÜRen laufen — abgnaehen von den auf 
einigen Bahnen mit durcbgphenden Bremsen auEgeetalteten Milch-, 
Fleisch- und BonstiKen Bil gute rzü gen — besondere BremswaKen aro 
Eude, entweder nnr einer, oder bei sULrkoren Steigungen und bei 
gröfserer Zuglange iwei. Sie bilden gewöhnlich mit der Loltomotiv- 
hreniBO die einiigon Bremsmittal wahrend der Fahrt. In jedem 
BremswiLgen befindet eich ein Bremser, der neben dem Lokomotiv- 
personal der alleinige Eugbegleilende Beamte ist. AUerdinfts sind 
die Gütenüge drüben kürzer als bei uns; sie werden dafDr mit 
tcrüfserer Geschirindigkeit gefabron. BeispielBwcIse sind die Great 
J^orthern-Gülerzüge auf den Haupllinien höchstoo» 40 Wagen stark, 
bis lü 32 Waf(en wird e i n Bremawagea beigegeben , darfiber 
zwei. DurcbBchnittlich bestehen die GütaraÜRB, auch auf dea 
anderen englischen Bahnen, ans 24 (zweiachEiKen) Wagen._ Das 
Eigengewicht der Gaierwagen achwankt im allKemeinen zwischen 
l'/j und 5'/» t> ''>'■ Ladegowicht zwiachan 8 und lü t, wird jedoch 
in Wirklichkeit häufig nicht orreichL Die Bremewagen sind ge- 
wöhnlich 10 t schwer. Diese kostspieligere BeförderunRBart, welche 
allerdings auch den Vorteil gröfBorar WageoausnutznnK einschliefst, 
wird durch hohe Tarife ermöglicht. Diese sind bis jetzt nicht durch 
Gesetz vorgeschrieben und werden durch den Wettbewerb der öbrigen 
Bahn gesellsc haften beeinflusst. Ueberateigt freilich die Reineinnahme 
eine gewisse flöhe, so kann die Bahn gezwungen werden, ihr Tarife 
zu ermaraigen. Um dieses zu vermeiden, führen die Bahngesell- 
schaften nach einer Mitteilung des Zentralblattes der Bauvarwaltang 
1890 No. 39 S.403 oftmals kostspielige Bauten »us, ein Verfahren, 
das die engl. Börsenleute mit dem besonderen Kunatauadrack 
■watering of the stock« (das Wass>rn des Aktienkapitals) bezeichnen. 
Eine gesetzliche Regelung der Tarife steht in karzom zu erwarten. 

») S. 6. 
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in die Gülerstation eingelsufen sein, während ror 7 Ubr 
38 Min. abenda kein Zug dieielbe Terlassen darf. 

b) Der Gütcrbahnbof der Great Norlhern-Bahn — 
Farrinp:doii Street Stution — störst unmillelbar an die 
glHclinuitiige Person enstati 011 der Metropolilmi-Bahn und der 
Widened Lines, ist jedoch als Knpfstation ausgeführt. 

Die Anlage hat auf einem sehr schmalen Gelindestreifea 
hergestellt werden müssen, der auf der einen Längsseite von 
den Metropolilan-Geleisen der Widened-Lines, auf der anderen 
von einiT hochgelegenen Strafse begreifst wird (vgl. den 
Lageplan Fig- 115). Der eigentliche Güterschuppen wird 
durch duB Kellergescboss eines fünfstöckigen, etwa 95 m 
langen Lügerbauses von Irupeiförmigeni Grundrisa gebildet 
und entbält 3 durch eine Weiche und fwei Drehscheiben mit 
einander verbundene Paralletgelci^e. Viin diesen ist eines Ein- 
fabrts-, ein zweites Auefahrtsgeleis. Aufserdetn sind noch 
3 überdachte Geleise vorhanden. Die in den Schuppen ein- 
fahrenden Züge müssen anf den eraieren Strang zurücksetzen 
und gelangen dann auf die Ladegeleise. Wegen des mangelnden 
Platzes dürfen die eingehendeii Züge nur 18 Wagen (einschl. 
zweier llremswagen) stark sein; die ausgebenden Züge können 
aufeer den 2 Bremswageii 19 leere oder 10 beladene Wagen 
führen. Trotz ihres geringen Raumes und ihrer unbequemen 
Geleisanordnung bewältigt die Station erhebliche Gülermassen, 
deren durchschnittliches Tagesgewicht mir von dem Vorstande 
zu i>0(l I angegeben wurde. Meist gehen 12 Züge während 
der Nachtzeit ein und aus; am Tage läuft wegen der Kreuzung 
der Widened-Li[ies nur t Zug ein. 

Ein grofser Teil des Frachtgutes besieht ans Fischen, 
KariofTeln und Gennüse und hilft den Bedarf des gnifseD 
Co vent- Garden- Marktes usw. decken. 

Das mit dem Güterbahnhof verbundene Lagerbaus dient 
zum Aufbewahren solcher Gegenstände, welche von den 
Empfängern nicht sofort nach dem Einireffen abgenommen, 
vielmehr auf deren Kosten bahnaeiiig aufbewahrt werden. In 
dem griifsen Lagerhause des Hauptgülerbahnhofes der Great 
Northern-Bahn (nahe der King's Gross- Station), in welchem 
u. a. gewöhnlich bis zu 15(HiO Sack Getreide, Mehl usw. 
lugern, ist seitens der Besitzer wöchentlich an Lagergeld zu 
■ zahlen: für 1 Sack Getreide V, d = S'/is Pfg.. für 1 Sack 
Sämereien '/, d = 4'/« Pfg-, ffir 1 Sack Mehl ! d = S'/j Fig. 

In Farringdon Street- Station wird vorzugsweise Käse 
(aus Kanada), Butler, Speck, Papier usw. gelagert. Jedes 
Stockwerk nimmt in der Regel beelimmle Warensorten auf, 
beispielsweise dus oberste Papier und Glas, das lolgende 
Käse, von dem sich onmals 40000 Kisten vorfinden, usw. 
Znm leirhlen und schnellen Transporliren der schwereren 
Massen innerhalb der Räume dienen Laufkatzen, zum Hinauf- 
schaffen und Hinablassen Druckwaaseraufzüge und Winden. 

Das in Strafeenhöhe liegende LagerbausgeschosB ent- 
hält 1 Längegeteis, welches durch einen Druck wasseraufzug 
die Wagen aus dem darunter gelegenen Schuppen empfangt 
und sie dahin wieder abgiebt. Die Rollfuhrwerke fahren 
entweder auf einer Rampe in den letzteren und in den Ge- 
leishof ein oder unmittelbar von der Strafse in das Lager- 
haus. Sie sind ein- oder zweispfinnig; erstere fassen durch- 
schnittlich 2 t, letztere 4 t Lasten. Sie sind Eigentum der Bahn 
und befördern das Frachtgut nach und von der Güterslation. 
Die EisenbnhngeseM Schäften besorgen selber das SpeditionS" 
geschäft. Sammelgutverkehr, wie bei uns, ist dort nicht Ge- 
brauch; auch aus diesem Grunde gelangen die Güter, soweit 
sie nicht zum Lagern bestimmt sind, sehr schnell zur Ver- 
frachtung und werden ebenso scTmell den Empfängern zuge- 
slellt. Jeder Rollwagen wird durch einen Fuhrmann und 
einen Knaben begleitet; ersierer verdient 19 bis 27 M die 
Woche, letzterer 10 bis 15 M. Jedes beladen ein- oder aus- 
gehende Fuhrwerk wird iu Schuppen auf einer Brückenwaage 
gewogen; das Eigengewicht des Wagens steht an diesem ein- 
geschrieben nnd beträgt bei Spiels weise bei 2 spänniger Anord- 
nung 27 Ztnr, Die Druck waaserbetriebsan läge ist in kleinen 
schmalen Räumen an der einen Längsseile der Hofgeleiee 
untergebracht, die gleichfalls die sorgfältige Platzaasnutzung 
erkennen lassen. Es sind zwei Druckpumpen vorhanden, ihre 
Kolben haben 152 mm Dmr., die zugehörigen Dampfcylinder 
406 mm. Der Akkumulator mit einem rd. 120 t betragen- 
den Gewicht bat 7,iis m Hub und 608 mm Kolbendmr. und 
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ermSglicht einen Wuterdnick tod 800 Pf. anf den Quadrat- 
loU ^ rd. 55 kg/qcm. Seia BelastaDgsgeßrt igt wegen 
mangelnden Ranmes 7,» m hoch ausgeführt, Fig. 116 seigt 
die getroffene Änordnang. In der einen Mauerecke des RaumeB 
sind Steigeisen angebracht, am zu den oberen Teilen ge- 
langen an können. Betrieben werden: 1 Wagenaufsog, 
6 Capstans, 2 Personen- nnd Oüteraufeöge von je 10 Ztor. 
Tragkraft, 10 Krane, sowie verschiedene kleinere Aufzugs- 
Torncbtungen. Aafserdem wird noch in einem ongef&lir 
150 m enlfernten zweiten Lagerhause ein Aufzug für Rollfuhr- 
werk bedient. In diesem wird das Kellergescboss zum Auf- 
stapeln schwerer Güter beoaizt. Die in Strafsenhöhe auf die 
AnftogsbBhne fahrenden Lastwagen werden so tief gesenkt, 
dass ihr' Boden bündig mit dem Fnrsboden des Eetlerge- 
scbosses liegt und die OÖter leicht abgerollt werden können. 

Die beiden oberen GescboBse dieses Lajcerhauses dienen 
als Pferdesttlle; sie gewihren PlaU für 189 Pferde. Rampen 
führen an beiden Stirnseiten im Innern zu ihnen hinauf. Die 
Sl&lle sind bell und luftig. Schmiede, Sattlerwerkstatt, Woh- 
nungen für Fahrleute usw. sind gleichfalls hier vorhanden. 

c) Der Güterbahnhof White Gross Street der Midland- 
Bahn ist von den 3 Anlagen die jüngste — sie wurde anfangs 
1878 inBetrieb genommen — und bezüglich der Geleisanordnung 
auch die bemerkenswerteste. Sie liegt an den Widened Lines 
iwischen Moorgate- nnd Aldersgate Streei- Station iwiscben 
den beiden Strafsenzügen White Gross und Red Gross, in- 
mitten eines dichtbebaulen Stadtviertels, in welchem man 
kaam eine Güterstation vermaten würde. Der Platz ist 
giKTslenteilB durch Ankauf und Niederlegang von HSnaem 
geschaSen worden. Diese Anlage besteht aus einem Keller- 
geschosB, in das die Züge einlaufen und in welchem die 
Wagen auf die einzelnen Geleise versetzt werden, nm ent- 
weder mittels Dmckwasseranfzüge in die oberirdische Güter- 
halle awecks Ent- und Beladens übergeführt zu werden, 
oder am ihre Güter an das unmittelbar ^nschliersende vier- 
stöckige Lagerhaua abzugeben. 

Der OeTeiaanschlnss der Station an die Widened Lines 
ist, wie aas ihrem in Fig. 117 wiedergegebenen Gruudriss ei^ 
aichüicb, in der Weise bewirkt, dass von dem einen, in der 
Richtnng von der Midland-Bahn nach Moorgate, also in der 
Steigung 1 : 100 befahrenen Geleis ein das zweite Bahnge- 
leis d archschneidender und mit diesem durch eine halbe eng- 
lische Weiche in Verbindung gebrachter Strang abgeaweigt 
ist. Er löst sich in dem Bahnhof in drei Geleise auf, von 
denen 14 Ladegeleise in einem rechten bezw. stampfen 
Winkel anslanfen. (Die Geleise der beiden vorgenannten 
Oüterstationen liegen nahezu parallel mit den Widened Lines.) 
15 vor Kopf derselben angeordnete . Drehscheiben von 
etwa 4 m Dmr. vermitteln unter Zahilfenahme von 12 Cap- 
stans das Umsetzen der Wagen, die am anderen Ende dieser 
Geleise- durch kleine Schiebebühnen von einem Strang auf 
den anderen gebracht werden können. Die ganze Anordnung 
ersebeint wohldurchdacht und zweckentsprechend. 

Zahlreiche kriftige Blechtrliger, von eisernen Sfinlen 
nnterstützt, tragen die Decke des Kellergeschosses, auf welcher 
f. 117. 

ünterirdlBche Gütsrstation White Cross Street. (Midland -Bahn.) 
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der in Strarseaböhe liegende Fursboden der Güter- 
faslLe riibt. Zwischen die Trüger sind Gewölb- 
kappeo gespannt. Entere treten, wie micb aus 
der io Fig. 1 17 angsgebenen Säuleaalellung er- 
kenobar, teilweise unter spitiem Winkel tusammen, 
infolge der nnregelmirsig gestalteten Qrundflficbe. 
Gegen die Bahnlinie ist das Brdgescboss nur 
durch Oilterwerk abgesperrt, durch welches das 
Tageslicht spfirlich in das Innere fällt. Die Decken- 
trfiger sind an dieser Stelle durch Querträger und 
Säulen gestQtzt. Es ist, wie man hieraus siebt, viel 
Eisen angewandt. 

Die eiserne mit Oberlicht versehene Dach- 
knnstrukiion der Onterballe wird von gusseisernen 
Säulen getragen und teilt den Raum in ein Lang- 
echiff mit 6 daranstorsenden Querschiffen, Fig. 118. 
Zwischen den Geleisen, welche i'2 Wagen auf- 
nehmen können, liegen Ladebühnen von 1 m 
Höhe, welche Druck wasserkrane tragen. Ober- 
halb der Buhnen sind xwecks Erleichterung des 
Güter Versandes Schilder mit den Namen der ver- 
schiedenen St&dle Bufgehfingl, nach denen ver- 
frachtet wird. Die Beleuchtung lur Nachtzeit ge- 
Bcbieht durch Gas. 

Das Lagerhaus liegt mit seiner Front an der 
White Cross-Strafse. Es ist T4m lang, lG,sai breit und nntbalt 
im KeliergeschnsB in ganzer Länge ein Geleis mit Ladebühne. 
An dieser werden diejenigen Wagen entladen, deren Gut zum 
bahneeiiigen Lagern bestimmt ist. Die leeren Wagen werden 
an dem einen Ende mittels einer hydraulischen Schtebebühiie 
auf das Ausgangsgeleis gesetzt, von dem sie entni 
werden, um entweder in den ausgehenden Zug eingesiellt oder 
in die Oüterhalle zum Wiederheladen übergeführt zu werden. 
Du Lagergut wird mittels Aufzüge in die einzelnen Stock- 
werke des Lagerhauses gebracht. Wie Fig 118 erkeani;ii 
Ifisst, werden die Fufsböden des letzteren durch Gewüib- 
kappen gestützt, welche in feuersicherer Weise aus X- Trägern 
und Zement hergestellt sind; gleiches gilt auch für die Decke 
des Kellergeschosses unterhalb der Oüterhalle. 

Die tägÜEbe Güter -Ein- und -Ausfuhr beUuft sich auf 
durchschnittlich 400 t, das zum Lagern bestimmte Gut nicht 
mit eingerechnet. Im mittel werden 140 Wagen täglich in 
der Oüterhalle beladen. Während der Nachtzeit treffen 
12 Züge ein, am Tage 4. 7 Uhr morgens wird die Sti 
geöffnet, 6Vi Uhr abends für das Publikum geschlossen, jedoch 
für die eigenen Rollfuhrwerke noch bis etwa 9 Uhr abends 
offengehalten. Die eingehenden Züge enthalten bis '20 Güter- 
wsgen und 1 Bremswagen , die ausgehenden dagegen wi>g<'n 
der stfirkeren Steigung bis 19 Güter- und 1 Bremswagen. 
Letzterer hat ein Eigengewicht von *20 t und besitzt li Achsen, 
deren Rider s&mtnüich gebremst werden. Früher wurden 
2 Bremswagen von je 10 t Gewicht in die Züge eingestellt. 

Die Drnckwaseeretnrichtang der White Croes" 
ist sehr vollständig bemessen und verdient nfihere Erwähnung. 

Die Pumpenanlage ist in einem besonderen Anbau unter- 
gebracht, Fig. 117, und sticht schon durch ihre Sufsere Er- 
scheinung vorteitbaft gegen die beiden vorbesprochi 
freilieb auch filteren — GüterstationeD ah. Es sind zwei ver- 
schieden gmfse Druckpumpen mit folgenden Hauptabmessun- 
gen vorhanden: 

a) grofse Pumpe: 
D&mpfcylinder- Durch messer = 457 mm, Hub ^ 762 mm, 
Pnmpenkolben-Durcbmesser = 114 mm und 165 mm; 

b) kleine Pumpe: 
Dampfcylioder-Darchmesser = 406 mm, Hob "■ 686 mm, 
Pampenkolben -Durchmesser •= 108 mm und 152 mm. 

Den Dampf liefern 3 Flammrohrkessel von 7 kg/qcm 
Betriebsdruck. Dia Kessel spei sang wird selbstthfitig bewirkt. 
Zwei Akkamnlatoren stehen in Benatsung. Der eine hat 
610 mm Kolbendmr., 5490 mm Hub und ein Gewicht 
TOD 150 bis 160 t, der andere hat 457 mm Kolbendnir. und 
6100 mm Hub. Der Wasserdruck beträgt 733 Pfd. auf den 
Quadratzoll = 50, ?s kg/qcm. 

Hittals Druck «assers werden betrieben: 2 Wagenaufzüge 
von je 20 1, 3 Warenaufzüge von je 1 t, 6 Ssckwinden 
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▼00 je iVs t, 9 Krane (2 Stock von je 1 t, 5 Stock von je 
iVit, 2 Stock von je 2 Vit), 5 Schiebebohoen too je 16 t 
Trmgkraft ood 16 CapstaDS von je 1 t Zagkraft. 

12 Capstans stehen onten im Erdgeseboas, 4 oben in der 
Ofiterballe. Die Behaoptong des mich in der Station omher- 
fubrenden Beamten, dass diese Anlage mehr maschinelle 
Hilfsmittel enthalte als irgend ein anderer englischer Ofiter- 
bahohof fthnlicher Aosdehnong, erscheint hiernach wohl be- 
rechtigt. 

Die Wagenaufzfige bestehen im wesentlichen aas einer 
6,4 X 3.36 mm grofsen GeleisbGhne, die oberhalb jeder Lang- 
seite mittels einer H&ngewerkskonstruktion sich aaf die beiden 
Kolbenstangen zweier zwischen seitliche Fuhrungen auf- 
gestellter Habcylinder stutzt. Sie sind von der Hydraulic 
Engineering Co. Lim. in Chester geliefert. 

Die Hobcylinder für die Warenaufzuge und Sackwinden 
befinden sich im Dachgeschoss des Lagerhauses und reichen 
bis in das nächste Stockwerk hinab. Die senkrechten Kolben- 
stangen tragen 5 Kettenrollen, arbeiten also mit lOfacher 
Uebersetsong. Diese Aufzugvorrichtungen sind, gleichwie 
die Capstans und Schiebebahnen, in der Fabrik von Tannett 
Walker & Co. in Leeds erbaot. 

Die Schiebebühnen laufen aaf 3 Schienen und stutzen 
sich auf jeder mittels dreier hinter einander gelagerter 
Rollen von 280 mm Dmr. Sie werden durch Kette vom 
Fresskolben aus betrieben. 

Die Krane, aus der bekannten Fabrik von Armstrong & Co. 
in Newcastle-on-Tyne, fallen durch ihre einfache Konstruktion 
auf. Sie sind unten in den Ladebühnen gelagert und arbeiten 
out freitragender senkrechter Kolbenstange, die an ihrem 
oberen (Rollen-) Ende nicht geführt ist, vgl. Fig. 118. 

Der Betrieb im Schuppen usw. ist, wie der aller ver- 
kehrsreicheren englischen Oüterstatiooen , ein iufserst flotter 
und bietet ein überraschendes Bild dar durch die Schnellig- 
keit, mit der, allerdings unter Zuhilfenahme der zahlreichen 
mechanischen Hilfsmittel, die Wagen herangeholt, ent- bezw. 
beladen, umgesetzt und zu Zügen zusammengestellt werden, wo- 
bei verhältnismäfsig nur wenige Arbeiter tbfitig sind. Der das 
gesammte englische Leben beherrschende Grundsatz: Time is 
Money, kommt auch im Betriebe der Ofiterstationen zur vollen 
Geltung und Nutzanwendung. Es ist freilich wohl zu beachten, 
dass die Gütermassen in oftmals beträchtlicher Menge in 
kürzester Zeit zu verfrachten sind. Hierzu kommt, dass die 
Tragfähigkeit der englischen Güterwagen im allgemeinen ver- 
h&ltnism&fsig nur gering ist. Letztere sind meist offene 
Wagen — bedeckte sind weniger beliebt — , haben kurzen 
Radstand und sind daher bequem durch Krane zu bedienen 
und leicht fortzubewegen. Die Drehscheiben, Schiebebühnen ' 
und Hebevorrichtungen für die Wagen können dement- 
sprechend schwächer bemessen werden: Umstände, welche 
einem flotten Betriebe wesentlichen Vorschub leisten, wäh- 
rend anderseits der starke Verkehr die ausgedehnteste Ver- 
wendung von Wasserdruckkranen, Capstans usw. gestattet. 

Es würde hier zu weit fahren, die eigenartige Anordnung 
und vortreffliche Fiatzausnutzung der White Cross-Anlage in 
ihren weiteren Einzelheiten eingebender zu besprechen, ob- 
wohl sie dem Fachmanne mancherlei belehrendes und be- 
achtenswertes nach verschiedenen Richtungen hin bietet. 

Schliefslich sei auch noch der auf S. 5 im Abschnitt I 
genannten Gfiterstation Broad Street der London and 
North Western -Bahn gedacht, die eine ebenfalls mit 
mechanischen Hilfsmitteln reich ausgestattete und sehr 
leistungsfähige Anlage ist. Sie weist auf einer Grundfläche 
von nur 1379 acres (öVs ha) 188 Krane auf, darunter 54 
mit Wasserdruck betriebene, ferner mehrere hydraulische 
Wagenaufzüge von je 14 t Tragkraft, 2 hydraulische Waren 
aofzüge von je 1 V4 1 Tragfähigkeit und eine gröfsere An- 
zahl von Drehscheiben uod Capstans. Diese Station zieht 
jedoch nicht so sehr hierdurch die Aufmerksamkeit auf 
sich als vielmehr durch die höchst eigenartige Piatzaus- 
nutzung. Wie oben erwähnt und auf Tafel V angegeben, 
liegt sie inmitten der City am östlichen Endpunkte des 
Aufsenrings bezw. der North London- Bahn, und zwar neben 
ond unterhalb der gleichnamigen als Kopfbahnhof ausgeführten 



Personenstation der letzteren^). In gleicher Höhe mit dieser 
besitzt die North Western -Bahn 10 Kopfgeleise für die Auf- 
stellung ihrer Güterzüge. Sie stehen mit den unten liegenden 
Güterschuppen-Geleisen durch die vorgenannten Warenaufzüge 
in Verbhidung. 

Die Personenstation, deren viergeleisigc Zufahrtslinie sich 
auf hohem Steinviadukt durch die City hinzieht, ist auf 
14 Steingewölben von je 9,75 m Spannweite und 104 m Länge 
errichtet. Das Innere dieser Gewölbe hat nun die North 
Western-Bahn sehr geschickt für eine Güterstation verwertet 
und dadurch gleichzeitig eine beträchtliche Ersparnis an Grund- 
erwerb erzielt, der ja nach früheren Darlegungen wohl in 
keiner anderen europäischen Stadt so kostspielig ist wie hier 
in der Londoner Altstadt. Durch 12 dieser Gewölbe ist je 
eine 3,6 m breite und 74 m lange Ladebühne mit einem Geleis 
auf jeder Langseite gelegt, durch die 2 anderen zieht sich 
neben einem Geleis eine gepflasterte Fahrstrafse hin, während 
vor Kopf der Gewölbe eine 13,7 m breite Hauptladebühne er- 
richtet ist, von der aus die vorerwähnten schmalen Bühnen 
zungenartig auslaufen. Auf der entgegengesetzten Seite der 
Gewölbe liegt in Höhe des Strafsenpflasters ein überdachter 
Platz mit einem Längsgeleis, in das sämmtliche Zungengeleise 
mittels Drehscheibe einmünden und dar: mit den beiden Wagen- 
aufzügen in Verbindung steht. Begrenzt wird die Anlage auf 
dieser Seite durch ein vierstöckiges, geräumiges Lagerhaus 
mit Kellergeschoss. Sein Erdgeschoss wird von einer Lade- 
bühne durchzogen, die auf einer Seite von einem Geleis, auf 
der anderen von einer Fahrstrafse flankirt wird. Hier werden 
die mit den Zügen oben ankommenden Güter abgefertigt, 
während die abgehenden in den 14 Gewölben verfrachtet 
werden. 

Zur Erleichterung des Versandgeschäftes tragen im Lager- 
hause die aus der Ladebühne tretenden Säulen Buchstaben 
und Zahlen, welche den verschiedenen Londoner Stadtbezirken 
entsprechen. Die aus den Wagen entladenen Güter werden 
gemäfs ihrer Adresse mittels Sackkarren zu dem durch die 
Säulenanschriften bezeichneten Platze der Ladebühne gekarrt, 
von wo aus die dem betreffenden Stadtbezirke zugeteilten 
Strafsenfuhrwerke es entnehmen. In den Gewölben sind die 
Namen der wichtigsten englischen Städte und Bezirke, nach 
denen verfrachtet wird, angebracht, und jene sind aufserdem 
nummerirt. Eine Uebersicht zeigt ferner in jedem Gewölbe 
die Namen sämmtlicher Stationen, nach denen von hier Güter 
zum Versand gelangen, sowie die Abfahrtszeit der in Frage 
kommenden Güterzüge. Die Strafsenroll wagen entladen ihr 
Gut auf die Hauptbühne, von der es durch Sackkarrim nach 
den einzelnen Gewölben bezw. Zungenbühnen geschafft wird, 
um hier sofort oder später in die Güterwagen gebracht zu 
werden. Sind diese beladen, so werden sie mittels Capstans 
durch das Gewölbe zur Drehscheibe gezogen, hier abgedreht 
und zum Aufzuge befördert, um nach ihrer Hebung oben 
ebenfalls durch Vermittlung von Capstans zu den verschie- 
denen Zügen zusammengestellt zu werden. 

Die Züge verlassen die Güterstation , wie in London 
allgemein üblich, vorzugsweise in den Abend- und ersten Nacht- 
stunden, die eingehenden Züge treffen meist zwischen Mitter- 
nacht und Morgen ein. Infolge dieser Trennung des Verkehrs 
ergiebt sich für die Bahn auch der Vorteil, dass die entladenen 
Wagen nach den Gewölben gebracht und hier ungestört wieder 
beladen werden können. Das in Broad -Street eingebende 
Frachtgut besteht hauptsächlich aus Nahrangsmitteln: Eiern, 
Fleisch, Fischen, Butter usw., von denen die Hauptmasse früh 
morgens nach den schon genannten Londoner Markthallen 



*) vergl. S. 3, Oater Circle. Broad Street vermittelt einen sehr 
starken Personenverkehr nach und von der City. Die im Früh- 
jahre 1891 stattgehabte Volkszählang Englands ergab für diese 
Station sowie für die in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft gelegenen 
beiden Bahnhöfe Liverpool Stret (Great Eastcrn-Bahn) und Bisbops- 
gate (Motropolitan-Bahn) folgende Zahl ankommender Reisenden: 

Bishopsgate 13180 

Broad Street 43042 

Liverpool Street 5*2413 

zusammen 108 G35. 
Der gröfbte Teil dieser Personen — meistens Geschäftsleute der 
City — ibt abends auf den 3 Stationen zuruckzubefördcrn. 
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geschafft werdeo mass. Die ausgehenden Oütermassen sind 
meist StOckgat. 

'Eb können anten bis ungefähr 500 Wagen au^estellt 
werden, wohingegen die oberen 10 Geleise für etwa 330 Wagen 
Platz bieten. ^ 

Der tägliche Frachtumsatc beträgt nach den gemachten 
Angaben rd. 1000 Wagen, ein Verkehr, der in anbetracht 
der vorhandenen Anlage erstaunlich genannt werden muss 
and ein beredtes Zeugnis ist einmal für die grofse Schnellig- 
keit, mit der das Versandgeschäft in allen seinen Zweigen 
erledigt wird, und sodann auch für die geschickte Verwendung 
mechanischer Hilfsmittel auf einem nicht minder geschickt 
ausgenutzten ungünstigen Räume. 



Die Betrachtungen Ober die unterirdischen Lokomotiv- 
bahnen Londons seien hiermit geschlossen. In ihnen ist 
versucht, ein Bild von der Orofsartigkeit und den technischen 
Schwierigkeiten des Bahnbaues sowie von dem RieseuTer- 
kehr und den zu seiner Bewältigung dienenden Mitteln zu 
geben. Der Vergleich mit der Berliner Stadtbahn wird aller- 
dings, was Bequemlichkeit für das Publikum und Annehmlich- 
keit des Fahrens anbelangt, unserer hauptstädtischen Anlage 
den Preis zuerkennen müssen, wenngleich sie sich in bezug 
auf Bedeutung nicht mit den Londoner Bahnen messen 
kann. 
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B) Die elektrische Bahn. 



Völlig verschied eD von den in den vorhergegangenen 
Aufa&tcen erörterten Bahnlinien, sowohl hinsichtlich der An- 
lage und Ausfahrung als auch des Betriebes, ist die neueste 
Untergrundbahn LfOndons, die City and South London 
Railway oder, wie sie gewöhnlich kurz bezeichnet wird, die 
elektrische Untergrundbahn (Electrical Underground Ry.)* Seit 
ihrem 18S6 begonnenen Bau hat sie das Interesse der tech- 
nischen Welt in hohem Mafse erregt, da sie nach allen Rich- 
tungen hin neues bietet und damit zugleich, wie die Erfahrung 
best&tigt bat, im allgemeinen wesentliche Vorteile gegenüber 
den alten unterirdischen Linien aufweist. So ist sie billiger 
in der Herstellung, vorteilhafter in der Lüftung, einfacher im 
Betriebe. 

Anlass zu dem Entwurf der Bahn gab die mangelhafte 
Verbindung der im Osten Londons beiderseits der Themse 
belegenen Stadtbezirke. Der Verkehr der City mit dem Sud- 
ufer des Flusses geht hier vorzugsweise über die London 
Bridge, der bis jetzt am weitesten flussabwarts gelegenen 
Tbemsebrucke; der verhältnismäfsig geringe Verkehr durch den 
nahe dem Tower angelegten und nur für Fufsgänger bestimmten 
Röhrentunnel unter der Themse kommt kaum in betracht, 
ebenso wenig derjenige der weiter flussabwarts befindlichen 
Ffihre. Die zur Zeit im Bau begriffene und durch ihre eigen- 
tümliche, mit Rücksicht auf den starken Schiffsverkehr ge- 
troffene Fahrbahnanordnnng allgemein bekannt gewordene 
Towerbrücke (vergl. ihren Lageplan auf Tafel V) wird 
demnächst die London-Brücke allerdings etwas entlasten, 
wozu auch der kürzlich von der Londoner Baubehörde (The 
-County Council) an die Unternehmer vergebene Blackwall- 
Tunnel beitragen wird, welcher weiter unterhalb dieser Brücke 
mit einem lichten Dmr. von 7 m unter dem Hafengebiet der 
Themse erbaut werden soll und für Fufsgänger sowie Wagen be- 
stimmt ist. Der Wagen- und Menschenstrom, der jetzt täglich 
seinen Weg über London Bridge nimmt, ist geradezu erstaun- 
lich. Eine 4-fache dichte Wagenreihe zieht sich am Tage über 
sie hin, in der Mitte die leichten und schnelleren Fuhrwerke, 
aufsen die schwereren und langsameren, während auf den bei- 
derseitigen Fufsgängersteigen ein fast ununterbrochenes Ge- 
dränge herrscht. 

Nach stattgehabten Zählungen und Schätzungen beträgt 
der Verkehr der London-Brücke im Jahre rd. 35 Millionen 
Fufsgänger und 7 Millionen Wagen mit zusammen 21 Millionen 
Fahrgästen, also alles in allem 56 Millionen Personen, eine 
Zahl, die erklärlich ist, wenn man in betracht zieht, dass nach 
der neuesten Volkszählung (Frühjahr 1891) täglich in der 
City zu Fufs und zu Wagen 1121708 Personen anlangen. 
Ein ansehnlicher Teil hiervon nimmt über die genannte 
Brücke seinen Weg. Fahrgelegenheit fand er hier bislang 
nur in den Omnibussen und Droschken; beide können jedoch 
infolge der gewaltigen Verkehrsstärke nur langsam die Brücke 
und die anschliefsenden Strafsenzüge passiren, während den 
Pferdebahnen das Befahren der Themsebrücken und der Zu- 
tritt zur City überhaupt verboten ist, sodass diese ihre Fahr- 
gäste bereits in erheblicher Entfernung von jenem Ziele ab- 
setzen müssen. 

Der Gedanke des Ingenieurs Greathead, hier eine unter- 
irdische Bahn anzulegen, wurde daher in London um so freu- 
diger aufgenommen, als der von ihm aufgestellte Bauplan die 
Anlagekosten in solchen Grenzen hielt, dass den Aktionären 



des neuen Unternehmens bei dem zu erwartenden Verkehr 
eine bessere Verzinsung der Bausumme in Aussicht gestellt 
werden konnte, als die Metropolitan- und die District-Bahn 
je erzielt hatten. Nach dem im Sommer d. Js. veröffentlich- 
ten Rechenschaftsbericht der Bahn scheint allerdings die Ver- 
wirklichung dieser Aussicht noch der Zukunft vorbehalten zu 
sein. 1884 erhielt die für dieses Unternehmen gebildete Bau- 
gesellschaft die Genehmigung zur Ausführung einer etwa 2,i km 
langen Linie von der City nach dem Stadtteil Sonthwark, und 
die Bahn selbst die Bezeichnung City and Southwark Subway. 
Zwei Jahre später wurde der Gesellschaft eine Verlängerung 
von rd. 3 km bis zu dem jetzigen Endpunkte der Bahn ge- 
nehmigt und 1890 eine weitere — demnächst der Vollendung 
entgegengehende — Strecke nach dem Süden. In dieser 
letzten Parlamentsakte wurde gleichzeitig der ursprüngliche 
Name der Bahn in City and South London Railway um- 
geändert. 

Der allgemeine Lageplan der Bahn ist in der Eisenbahnkarte 
auf Tafel V rot eingezeichnet, und eine genauere Uebersicht, 
welche auch die in Frage kommenden Öffentlichen Strafsenzüge 
wiedergiebt, hier in Fig. 119 beigefügt. Hiernach beginnt die 
Bahn an der City-Station in der King William-Strafse, nahe der 
oben beschriebenen älteren Untergrundstation Monument, unter- 
fährt die Themse dicht oberhalb und parallel der London- 
Brücke und nimmt dann fast geradlinig ihren Weg unter 
den Strafsen; hierbei berührt sie 4 Zwischenstationen, um 
nach 5,07 km langem Lauf in der Stockwell-Station (vorläufig) 
zu endigen. 

Die ganze Linie liegt mindestens 40'= 12,9 m unter der 
Oberfläche, an einigen Stellen noch tiefer, so unter der City 
bezw. Themse gar etwas über 60'= 18,3 m. 

In der Genehmigungsurkunde war der Baugesellschaft die 
freie Benutzung des Bodens unterhalb der öffentlichen Strafsen- 
züge zugesprochen. Sie hatte daher mit Ausnahme des für 
die Stationen und die Maschinenanlage erforderlichen Geländes 
keine Grunderwerbskosten zu zahlen und nur an einer Stelle, 
am Südufer der Themse, für das Unterfahren einer Werft den 
Besitzer zu entschädigen. Bekanntlich gehört nach englischem 
Recht dem Grundbesitzer der Boden bis zum Mittelpunkt der 
Erde, sodass jeder noch so tief unter der Erde Arbeitende 
das Benutzungsrecht des Erdinnern vom Grundeigentümer er- 
werben muss. 

Infolge der grofsen Tiefenlage der Bahn konnten die Ab- 
zugskanäle, die Gas- und Wasserleitungen umgangen, vor 
allem auch das kostspielige und zeitraubende Unterfangen 
der Gebäudefundamente sowie der Einbau der provisorischen, 
teuren Holzfahrbahn oberhalb der Tunnelausschachtung er- 
spart werden — Arbeiten, welche den älteren Untergrund- 
bahnen Londons so ungewöhnlicl^ hohe Kosten verursacht 
und beispielsweise wesentlich dazu beigetragen haben, dass die 
Bausumme der l,i km langen Schlussstrecke Mansion House — 
Mark Lane den im Eisenbahnbau wohl einzig dastehenden 
Betrag von mehr als 36 Mill. Mark erreicht hat. 

Die neue Bahn ist zweigleisig mit der Normalspur 
(1435 mm) ausgebaut. Für jede Fahrtrichtung bezw. jedes 
Gleis besteht ein besonderer Tunnel ; nur in den beiden End- 
stationen sind aus betriebstechnischen und Ersparnisgründen 
beide Tunnel zu einem vereinigt. 

11 



Ligeplan der Bahn. 
Uofsotab 3: 100000. 
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Die beiden Gleistunnel sind mehrfach gegen einander 
verecboben. Am Ausgang der City-Suuion liegen sie in glei- 
cher Höhe neben einander. Mit starkem Oef&IIe liehen beide 
sich von bter lur Themse, der eine mit 1 : 30, der andere 
mit 1 : 15. Kurz vor dem Flusse, onter der nur 3,h m breiten 
Schwanen gaase , li^en sie senkrecht über einander, am das 
andernfalls unvermeidlich gewesene Unterfangen der H&user 
nnd BntBchfidigungen Privater zu ersparen; die Sohle der 
oberen Tannelröhre ist hierbei nur etwa ö' =^ l,s m von dem 
Scheitel der unteren entfernt. UngefSbr anter dem letzten 
Drittel des Flussbettee nebmen die Tunnel, wie ans Fig. 120 
und 13'2 ersichtlich, wieder gleiche Höhenlage ein, w&hrend 
sie auf dem Südufer unterhalb der Strafsenzüge sowie in den 
4 Zwi Sehens tatiooen abermals senkrecht gegen einander ver- 
schoben sind, damit in den letzteren für beide Fahrtrichtungen 
nur eine gemeinachaftlicl^ Treppenanlage und nur eine Auf- 
zugs Vorrichtung ausgeführt zu werden brauchte. Beide Tunnet- 
röhren stehen auf diesem Abschnitte mit ihren benachbarten 
AufsenSfichen in wagerecbter Richtung ungefShr l,sm von 
einander ab, welches Mafs in den Zwischenstationen (vgl. 
Fig. 1 27) entsprechend vergröfsert worden ist. Unter der 
Themse, deren Sohle an einer Stelle nur 4,ii m über dem 
Tnnnelecheitel liegt, stehen die Tunnel an ihrer tiefsten Stelle 
dorch einen Querstnjlen mit einander in Verbindung, aus 
welchem sie entwässert werden (vgl. Fig. 122). 
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Die genannten beiden OefÜll strecken auf dem Nordufer 
der Themse — 1 : 30 und 1:15 — sind die ungünstigsten der 
Bahnlinie, welche sonst im allgemeinen ganz oder doch nahezu 
in der Horizontalen liegt. Nur nnter der Themee and beidel^ 
seita jeder Zwischensfation kommen noch nennenswerte Nei- 
gungen vor. Die Stationsgleise sind 4' = \,iim höher an- 
gelegt als die AnschluBBStrecken, um die Züge beim Einfahren 
leichter anhalten, beim Ausfahren schneller in ihre Fahrge- 
schwindigkeit überführen zu können. Da s&mtliche Zuge auf 
jeder Station halten, so ist diese Oleisanordcang einem 
Sotten Betrieb sehr zweckdienlich. 

Kurven sind nicht zahlreich vorhanden, aber da, wo sie 
vorkommen, mit kleinem Halbmesser ausgeführt. Die echfirfste 
Krümmung findet sich am Südende der London-Brücke mit 140' 
= 42,7 m Halbmesser; sie war nötig, um hier die starken 
Brücken fundamente umgeben und baldigst in den Unter- 
grund des zu unterfahrenden Strafsenzuges einbiegen zu kön- 
nen; sonst ist noch eine nicht anerhebliche Kurve nahe der 
City-Station zu nennen (vgl. Fig. 1 20). Die Stock well -Station 
ist mit der benachbarten Maschinen- und Wagenschnppen- 
anlage durch einen steilen und gtarkgekrümmten Gleistunnel 
der Neigang 1 ; S'/s verbunden. Die Betriebsmittel werden 
hier zur Revision, Reparatur usw. durch eine Dampfwinde 
mit Drahtseil heraufgezogen und in den Schuppen befordert 



und ebenso la der Untergrandstatinn hinabgelassen (rgl. 
Fig. 140). Durch diesen Tannel sind auch die elektrischen 
KalielleilnDKeii , die D rock Wasserrohre und die Druckluft- 
leitDDg Dub der Babn geführt. 

BaaKusffihruDg. 
Die Tunnel sind kreisrund ausgebohrt und dann mit 
eioem gnueisernen Rnbr von 25,4 utm Wandstärke ausge- 
kleidet, welches aus eiaielnen 48i'< mm langen Ringen, deren 
jeder, wie Fig. 131 ceigt, aus C gleich grofsen Segmenten und 

S\<j. 121. Gusseiserne Tannelauek leidung. 




etneiB kleinen, mit parallelen Flanschen versehenen Passstück 
losunmengesetzt ist, welche durch Schraubbolten von Vi " = 
19 mm mit einander verscbraubt sind. Der Durchmesser inner- 
hklb der Flanschen betrfigt auf der älteren Strecke von der City- 
nach der Elepbant and Castle -Station 10' = 3050 mm, auf 
der spfiter genehmigten Linie 32011 mm; er ist im ersteren 
Falle, wie vergleii^hs halber bemerkt sein mag, noch 2' = 6IOmin 
kleiner als die röhrenförmigen Hauptgtieder der Firlb of Fortb- 
BrGeke. Die Dichtungsfläcben der Flanschen sind unbearbeitet 
nUssen; die Querverbindungen sind durch Teerseile und 
Zement, die Längafugen durch Kiefernholistreifen von '/i" 
^G,tmm St&rke gedichtet. Es sind rd. 30000 t Gusseisen 
and 1500000 Schrauben verbraucht. 

Eine derartige Auskleidung der Tunnel mittels guss- 
eisemer, aus Ringstücken zusammengesetzter Röhren halte 
•Orefttfaead in ähnlicher Weise bereits 1808/69 beim Bau 

oi^. 122. Arbeitabübne und Einetoigeschacht iu der Themse. 



des nahe dem Tower unter der Themse angelegten etwa 
50 ) m langen und rd. 2 m weilen Fufsgängertunnets angewen- 
det, während sonst in England für Tunnelauskleidungen ganz 
allgemein Ziegelmanerwerk üblich ist. Nach den Erfahrungen 
des genannten Ingenieurs stellt sii-'h eine derartige Ausklei- 
dung durch Eisen allemal billiger als eine solche mittels 
Ziegel, was nach seiner Angabe namentlich und zwar in er- 
hShtem Marse für wasserhaltigen Boden zutrifft, wenn hier- 
bei die Kosten des Ausschachtungsverfahrena in Kncksicht 
gezogen werden. 

Der BahngeseJIschafl Stand als beratender Ingenieur Sir 
John Fowler zur Seite, während Sir Benjamin Baker 
vom Farlamenls-AuBBchuss beauftragt war, die BaupUne der 
neuen Bahn zu prüfen und zu begutachten'), was in günstigem 
Sinne geschah. 

Die Bauarbeiten wurden im Mai 1886 von der Themse 
ans begonnen. Arbeitsöffnungen innerhalb der Strafsenzüge 
sind nirgends angelegt worden. Unweit des r.SrdJichen Ufers 
wurde im Fiussbelt eine Arbeitsbühne mit den nötigten Hilfs- 
vorrichiungen (Dampf kran, Lnftkompressor, Ventilator, Dampf- 
maschine mit stehendem Eesael usw.) an der neben London 
Bridge befindlichen Landungabrücke (Old Swan Fier), Fig. läO, 
errichtet und von dieaer aua ein senkrechter Hilfsschacbt durch 
den Kies in die tiefer liegende Thonschicht getrieben und mit 
gusseisemen Ringen von 3,»« m Dmr. ausgekleidet, Fig. 122. 
Die Ringe waren in einem Stücke gegossen und hatten 28,s mm 
Wandstärke. Der unterste, in den Boden eindringende Rand 
war nach innen verstärkt, um das Versenken der Auskleidung 
xa erleichtern. Letzlere wurde bia in die feste Tbnnscbicht 
und zwar bis nahe zum Scheitel des oberen Tunnels hinab- 
geführt und von da bis zur Schachtaohje durch Ziegelmaaer- 
werk ersetzt, in welchem entsprechende Oeffnungen für die 
beiden Tunnel vorgesehen waren. Wie aus dem im Ab- 
schnitt II unter Fig. 10 veröffentlichten geologischen Durch- 
schnitt durch den Londoner Baugrund ersichtlich und a. a. O. 
erwähnt, bestehen die unteren iichichlen dea Londoner Ge- 
ländes aus Thonablageruogen. Sie sind für das hier ange- 
wandte Tunn et bau verfahren besonders günatig, wiewohl dieaea 
für jede Bodenart geeignet ist. 

Von dem Hilfaschacht aus wurden sodann im November 
1886 die 2 hier senkrecht über einander liegenden Tunnel 
nach beiden Richtungen hin — also an 4 Stellen gleich- 
zeitig — in Angriff genommen. Nachdem beiderseits eine 
genügend grofse Ausschachtung geschaffen war, wurde in 
diese der sog. Schild, ein S t ah Icy linder von lO'/i' ^ 3505 mm 
Dmr. und 6V9' = 1981 mm Länge eingebracht. 

Das vordere Ende dieser in Fig. 123 dargestellten Vor- 
ricbtang umachlierst einen gusseisernen Ring mit 6 hydrau- 
lischen Pressen und ist vorn, 
etwa 150 mm vom Manlel- 
rande entfernt, durch eine 
starke Eisen platte abge- 
schlossen. Letztere ist mit 
X 1,91 m grofsen 
Arbeiteöffnungversehen,de- 
ren Hauptzweck es ist, den 
Schild schnell durch Ein- 




settea von Bohlea gegen das Erdreich absperren lu können, bo- 
bAld sich WasseruidraDg zeigt. Der vordere überstehende Teil 
des Cylindennantels ist durch einen gnsseisernen Winkelriog 
gpgen die Qaerw&nd abgesteift. Dieser Ring trägt eine kreis- 
runde Stahlschneide becw. eine Aniahl einsteilbarer Stahl- 
messer. 

Hinter und in dem Schilde wurde, soweit als angängig, du 
Tunnelrohr einKelegt. Der vorderste Scbuss desselben diente den 
hydraulischen Pressen eis Widerlager. Von der ArbeiteöfTnang 
aus wurde lonächst, wie in der Fig. 123 angedeutet, ein 
kurser Stollen mittels Hacke und Schaufel vorgetrieben — 
seine Länge betrug in hartem Thon 1 bis 2 m, in nachgiebigem 
oder wäBserigem Boden in der Regel '/i his '/j m — , und dann 
wurden die 6 Pressen mittels Handpumpe in Thätigkeit geaettt. 
Der Schild wurde dadurch um etwa eine Ringlänge des Tunne]- 
rohra vorgeschoben und die Brdmasse teils in den vorge- ^ 
arbeiteten Stollen gedrängt, teils aufgebrochen und gelockert. 
Letzteres wurde später durch Zuhilfenahme einiger (meist 8) 
xugeschärfter harter Holzstücke von 600 mm Länge wesentlich 
befördert. Die Arbeiter selbst waren auf dieses Auskunfts- 
mittel gekommen nnd seilten auch die Hölzer nach eigenem 
Ermessen ringsum im Kreise vor dem Schilde ein; vergl. 
Fig. 124. Der in das Schildinnere geschaufelte Boden wurde 
durch kleine, von Ponies gezogene Wagen zum Aussteige- 
schacht befördert, hier mittels Dampfkraft gehoben nnd in 
Prahme gestürzt. 

In Kurven und Brechpunkten wurde der Schild ans der 
Geraden dadurch abgelenkt, dass nur ein Teil der Press- 
cylinder benutzt wurde; ebenso konnte er verbfiltnismäTsig 
leicht und schnell in seine vorgeschriebene Richtung wieder 
hineingebracht werden, falls er etwa unbeabsichtigt aus 
irgend einer Ursache daraus abgewichen war. Der Kolben- 
durchraesser der in Fig. 125 im Längsschnitt dargestellten 
Pressen betrug 6'//= 165 mm, der eriengte Wasserdruck 
im mittel 30 kg/qcm; die den Schild vortreibende und ihn in 
den Thon drückende Kraft berechnet sich hiernach bei 6 pCt 
Verlust zu rd. 6 X 6U00 — 36000 kg >). 

Sofort nach dem Vortreiben des Schildes wurde das Tunnel- 
rohr um ein Ringstück verlängert und der etwa 65 mm breite 
ringförmige Hobtraum zwischen dem Tunnel röhr und der 
durch den Schild erzeugten Ausbohrung mit Kalkbrei aas- 
gefSllt, um ein Nachsacken des Erdbodens zu verhüten und 
den Erddruck gleichförmig zu übertragen. Aufserdem sollten 
hierdurch die Fugen der Rohrsegmente völlig abgedichtet 
und das OuBseisen gut gegen Rostbildung geschützt werden. 
Den Kalk (blue lias lime grouting) trieb man mittels Presaluft 
durch die in den einzelnen Ringeegmenten des Tunnelrobrs vor- 
gesehenen Löcher, und zwarvonder tiefsten Stelle aus voi^ebend. 
Si<^. 125. Hydranlischa Preeae. 



Er wurde, wie Fig. 126 veranschaulicht, einer mit Rühr Vorrich- 
tung BusgestattetenMischtrommel unter Zuhilfenahme von Druck- 
luft entnommen und durch einen kurzen 
Schlauch mit Mundstück den verschiedenen 

Stellen zugeführt. Die Pressutig der Luft 
betrug 'Z,i bis 3 kg/qcm. Sobald der Kalk- 
brei sich au der höheren OefFnung zeigte, 
ugepfropft, durch 




') In Amerika ist das Greathead'scbe Verfahren in gröberem 
MaTsstabe bei HereteUuog des St Ckir - ToddcIs unterhalb d«s 
St. Clair ■ Flusses (nahe dem SSdende des Huron-Sees, iwjschen 
Port Huroc und Sarnia) angewandt worden (Z. 1891 S. 597 und 
I29S). Ea wurde hier ein mit Luftschlenseo ausgestatteter Schild 
von 6,1 m Dmr, und 4,ji m Lloge benutzt. Durch 24 Waager- 
preBsen, deren jed^ 125 t Drucli auszuüben vermochte, konnte 
eine GeaamtpreBBung von 3000 t hervorgebracht werden, doppelt 
ao viel, wis gewöhnlich erforderlich war. Jede Presse konnte, 
wie bei der Londoner Bahn, für sich allein arbeiten. Das Dmck- 
wasaer wurde durch eine am Tunneleingang aufgestellte Dnplex- 
Pumpe beschafft. Die Pressen hatten 6G0 mm Hub. 

Andere Bauten, bei denen dieses Verfahren angewendet wird, 
sind der unter Leitung Sir Benjamin Baker's in kurzem vollendete 
Hudson- Tunnel zwischen New York und New Jersey, bei welchem 
ein Schild von G m Dmr. mit 16 hjdraulidcben Pressen Verwendung 
findet, femer der neue Clyde-Tuonel in Glasgow, der demn&chst 
in Angriff zu nehmende Blacknall-Tunnel in London usw. 



die obere weiter eingeblasen und bo bis zum Scheitel fort- 
gefahren. Die Tunnelrohre sind auf die Weise vollständig 
in Kalk eingebettet worden. Dass diese Wirkung erreicht 
wurde, zeigte sich recht deutlich bei Erbaunng der Stationen, 
welche, um das Vortreiben der Tunnel nicht aufzuhalten, 
erst zur Ausführung gebracht wurden, nachdem die beiden 
Gusseisen röhre bereits verlegt waren. An diesen Stellen 
waren daher später erhebliche Rohrlttngen blofsinlegen und 
zu entfernen. Hierbei wurde festgestellt, dass überall der 
Hohlraum zwischen Rohrmantel und Erdreich voll ständig 
durch die Kalkmasse ausgefüllt war. An den inneren Flächen 
hat man die Rohre durch einen grauen Anstrich gegen Rosten 
zu schützen gesucht. 

Das Vortreiben der Tunnel erfolgte verhfiltnismäfsig 
schnell. Im Thonboden wurden durchechnittlich 4 m in 
24 Stunden an jeder ArheitsBtelle fertig gestellt, in einzelnen 
Fällen, beispielsweise, als an 6 Stellen gleichzeitig gearbeitst 
wurde, sogar 30 m insgesamt. Die täglich geförderte Boden- 




s Bodenaas- 



insgesamt ungefähr 4'/j km 
>uf das zweite Halbjahr allein 



berechnet sich 
erstaunliche Leistung, wenn i 
hubes vergegenwärtigt. 

Im Jahre 1888 wurden 
I Tunnel fertiggestellt, 
I über 3 km entfallen. 
L Da alle Arbeiten in den Strafsen ausgeschlossen waren, so 

;g benutzte die Bauleitung die Schächte der Aufzüge für die B«- 
j seitigung des ausgehobeneo Bodens; diese wurden deshalb 
I anch vor dem Bau der eigentlichen Stationsanlage ausgeführt. 
I Beispielsweise wurde im Frühjahr 1 888 mit der Herstellang 
L des etwa 15 m tiefen Fahrslu bis ch achtes der Oval-Station, vergl. 
Fig. 1 19, begonnen. Nach seiner Vollendung und Auskleidung 
wurden die Tunnelröhren von einem aus dem Schachte ab- 
gezweigten Hilfsstollen aus in Angriff genommen. Im Juni 
jenes Jahres waren diese bereits nach jeder Richtung un- 
gefähr 135 m weit vorgetrieben. Sie wurden dann, wie er- 
wähnt, nacbtrfiglich an der Stelle, an welcher die Station in 
offener Aaszimmerung aufgemauert wurde, wieder beseitigt. 
Aehnlich ist an den übrigen Stationen verfahren worden. 

Besondere Schwierigkeiten erwuchsen den Bauarbeiten 
auf dem letzten Bahnabschnitt. Die Tunnel waren hier 
durch das mit Kies und Sand gefüllte Bett eines alten Wasser- 
laufes hindurchzuführen. Der hohe Wasserdruck zwang dazu, 
Pressluft zu Hilfe m nehmen. Da diese aber sehr schnell 
durch die lockere Sandmaase entwich, so wurde zunächst 
vom rings um den Schildrand Kalkbrei in den Kies geblasen, 
der dessen Poren für das Vortreiben des Schildes und das 
Einbauen der Rohrsegmente genügend abdichtete. Auch auf 
dem nördlichen Ufer fand sich dicht am Flusse eine Wasser- 



ader, welche in ihDÜcher Weise ond gleichfalls anter Ter- 
ammern der Arbeitsöffnani; des Schildes überwaaden wurde. 
Nfttni^smSfs TeriögerleD diese schwierigen and mit grofser 
Torsicht aaSEQ führen den Arbeiten die Vollendung der Tunnel 
erheblich, obwohl auch hier nach Beschaffung aller erforder- 
lichen Hilfsvorrichtungen, wie LuftkompresBoren, Luftkammern 
naw. immer nocb Uglich eine durchschnittliche Tonnellinge 
von etwa 1,1 m an jeder Arbeitsstelle fertiggestellt worde, 
wohl eio voltgnliiger Beweis fnr die Durchführbarkeit des 
Greathead'scheo Verfahrens auch in Bodenarten mit starkem 
WaSBerandran g. 

Nach den mir gewordenen Mitteilungen bat nirgends, wo 
der Schild verwendet worden ist, eine Beschädigung der 
Naehbargeb£ude stattgefunden. Wohl haben einige Hans- 
beaitaer versucht, aus dem Bahnbau sich Vorteil zu verschaffen, 
indem sie Utere Risse an ihren HAusern als durch die Tunnel 
hervorgerufen vorgaben. Allein der geniale Erbauer der 
Bahn hatte in weiser Voraussicht vor Beginn der unterirdischen 
Arbeiten von sämtlichen in Frage kommenden Bauten 
photographische Aufnahmen anfertigen lassen, die den genauen 
Zustand der AursenSächen mit ihren Merkmalen wiedergaben. 
Auf grund dieser unanfechtbaren Bilder konnten dann auch 
alle SU Unrecht erhobenen Enlscbfidigungs klagen sehr bald 
larnckge wiesen werden. Einzig bei Anlage der Stationen, 
welche in ausgeiimmerten Ausschachluugen aufgeführt werden 
massten, sind einige Schäden an privatem Eigentum entstanden, 
für welche die Bangesellscbaft entsprechende Entschädigungen 
geaahlt bat. 

Die Lage der Stationen ist sehr geschickt gewählt. Wie 
ein Blick auf die Karten in Fig. 119 und 120 lehrt, sind da- 
iD Stets Kreusungeo wichtiger Strafsenzüge genommen unter 
thnolichster Berücksichtigung benachbarter Anziehangspnnkle 
(Er das Publikum (farks, SSentliche Plitse für die nationalen 
Ballspiele new.) oder nahe gelegener Vere in igungs punkte wich- 
tiger Durcbgangsstrafseo. Sie sind im mittel lOUO m von ein- 
ander entfernt; der gröfsle Abstand (Oval-Stock well) beträgt 
etwa 1280 m, der kleinste (Eiephant and Caetle-New Street) 
770m. Während die zwei Endstationen für beide Fabrricbtungen 
je einen gemeinsamen Tunnel besitzen, sind die Zwischeusta- 
lionen doppelt angelegt, mit je einem besonderen Tunnel für jede 
Richtung. Um nun bei diesen Doppelstationen mit einer Treppen- 
und Aufzugs Vorrichtung aus kommen lu können, hat man die in 
Fig. 127 dargestellte Anordnung gewählt. Der eine Tunnel ist so 

Si^. 127. Querschuitt einer SUtion. 
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viel tiefer gelegt (10'=3,ai m), dass der Zugang zum Bahnsteig 
des höher liegenden Tunnels über ihn fortgeführt werden konnte, 
während sein Zu- bezw. Ausgang mittels Rampe m einen Vor- 
raum mündet und hier mit dem anderen zusammentrifft. In 
diesen Vorraum endigt die 1 reppe und öffnen sich die Thüren 
der Aufzugs Vorrichtung. 

Die Stationstunnel sind bis auf ihren untersten Teil eben- 
falls kreisrund, jedoch mit Ziegelmauerwerk ausgekleidet, das 
gleichwie das Treppenhaus und die Verbin dungsgänge durch 
weifse Fliesen verblendet ist, die der Doppels tationen be- 
sitzen <>,ii m inneren Dmr , derjenige der Cit> Station bat 
8,jj m liebte Weite. 

Die 22' = 7,61 m weiten Schöchte, in welchen die Fahr- 
eiöble sich bewegen, haben, wie in den Fig. 127 und 129 an- 
gedeutet, Gusseisen Verkleidung. 

Hit Ausnahme der Endstation Slockwell, welche zwei 
Gleise mit einem Insel bahnsteig enthält, besitzen alle übrigen 



SutioDStnnnel nur eio Gleis mit einem Aufsen bahnsteig. Die 
Bahnsteige sind etwa 300 mm höher als die Schienen und 
geslatlen, bequem ein- und auszusteigen. Ihre Länge, welche 
für Züge bestehend aus Lokomotive und 5 Wogen berechnet ist, 
wurde auf der Eiephant and Castle-Staiion zu rd. 68 m bei 
3,1t m Breite bemessen. 

Die Beleuchtung der Stationen erfolgt durch eine An- 
zahl im Gewölbesch eitel aufgehängter Gaslalernen, deren 
Wirkung durch die vorgenannte Fl lesen Verblendung ge- 
hoben wird. 

Die äufsere Anordnung der Stationeo ist im allgemeinen 
eine geflllige und den leilweis mit Oartensnlagen verseheoen 
Strafsenzügen, in deneu sie angelegt sind, angepasst. Bei 
allen — aufser dem räumlich sehr knapp bemessenen Ge- 
bäude der City-Station — fSIlt der hohe Kuppelbau auf, der 
über dem Fahrst uhlschacht sieb wölbt und die oberen Seil- 
rollen überdacht. Die Stationen stehen hierdurch in vor- 
teilhaftem Gegensatz zu denjenigen der Metropolitan- und der 
Disirict-Bahn, sodass sie auch leicht aufzufinden sind. 

Fahr karten- Ausgabestellen sind nicht vorbanden. Die 
Reisenden müsseu beim Eintritt von der Strofse alsbald ein 
mit selbstthitigem Zählwerk versehenes Drehkreuz passiren, 
das durch einen das Fahrgeld entgegennehmenden Beamten, 
welcher in einer kleinen Holzbnde Beinen Platz hat, für je 
eine Vierteldrehung durch Treten auf eine Sperrklinke aus- 
gelöst wird. Diese wird durch ein Gegengewicht wieder nach 
oben gedrückt und hält das Drehkreuz in seiner Stellung 
fest. Dicht hinter ihm liegen die Treppe und die Eingangs- 
thür zum Fahrstuhl, der die Reisenden in wenigen Sekunden 
zu den Bahnsteigen hiuabbeförderl. Ein- und Ausgänge sind 
überall gesondert, sodass jegliches Gedränge zwischen den 
ankommenden und abfahrenden Personen \ermieden ist. Bei 
den Fahrstühlen liegt der Ausgang entgegengesetzt der Ein- 
gangsthür. Ihre Ein- und Ausgangsöffnuagen werden durch 
lusammenschiebbare Thüren ans Storchschnabel artig konstruir- 
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tem Gittlerwerk verschlossen, 
auch (är den seitlichen Abschluss der 
Plattformen an den Personenwagen dieser 
Bahn Verwendung gefunden und wird 
unter der Bezeichnung The Boslwick Gate 
Patent in London vertrieben. Es ist von 
gefälligem Aussehen, gestattet leichtes und 
schnelles Schliefsen und Oeffnen und 
nimmt wenig Platz ein. Fig. 128 zeigt 
die Gitteraoordnnng in einfachen Linien. 
Die Aufzugsvorrichtungen sind für 
eine Tiefenbahn eio unentbehrliches Hilfs- 
mittel; ohne sie kann sich kein leb- 
hafter Verkehr entwickeln, wie das Bei- 
spiel des älteren Teils (New Crose-Wap- 
ping) der East London - Bahn ') gezeigt 
hat. 

Nach dem Vorbilde der 1886 eröffneten 
Tunnelbafan unter dem tiefen Merseyzwischen Liverpool und Bir- 
kenbead, auf der mit bestem Erfolge direkt wirkende Aufzüge^) 
in sehr grofseii Abmessungen zur Ausführung gekommen waren, 
halte die Bauleitung auch für die vorliegende Bahn anfangs Fahr- 
stühle mit direktem Hub ins Auge gefasst. Wie Hr. Greathead 
mir in London mitteilte, hat man diese Anordnung jedoch 
fallen lassen, weil der indirekte Antrieb ein schnelleres Ar- 
beilen gestattet. Es sind infolgedessen Hubcyüuder mit drei- 
facher Uebersetzung ins schnelle zur Verwendung gelangt. Um 
den Nachteil der im allgemeinen geringeren Sicherheit gegen- 
über dem direkt wirkenden Aufzuge thunlicbst zu beseitigen, 
sind jedem Fahrstuhle, welcher zudem durch 2 gesonderte 
Gegengewichte auegeglichen ist, 4 Tragseile von je 55 t Zug- 
festigkeit gegeben worden, während seine gröfste lebendige 
Last nur rd. 3'/}! beträgt; auch hat man die Ausführung 
der weltbekannten Armstrong' sehen Fabrik in Newcastle-on- 
Tyne übertragen. 

') S. 4 und 25. 

^ Jede der beiden, dem Flusse nftchet geleKenen Stationen ent- 
hält drei nnabhJlDgig von einander betriebene Aufzüge, welche je 
100 Personen anfnehmen kSnaen. Dar Hub betrftgt auf der Liver- 

Cler Seite, in der James Street -Station, 23, si m, auf der Birken- 
d-Seite (Hamilton Street-StaUon) sogar 26,t& m. Der hohla Kol- 
ben ist ans Stahlblech gefertigt und hat 457 mm Dmr., der Wasser- 
druck betrigt 5,3S kg/qcm, die Hnbgeachwindigkeit 0,6 m. 



In deo Figuren 129 und 130 sind Auf- und Orundriss 
<ior Auf KUgB Vorrichtungen gezeichnet. Jede Station besitzt 
2 Fahrstühle Tür je 50 Personen; da die Fahrstühle in einem 
gemeipaaroen Schachte ron 7,u m Dmr. untergebracht sind, 
so babea sie eine balbkreisfihatiche BodeullScbe erhalten. Das 
Oerippe des Personenraumes bestebt aus Stahl, ist innen mit 

. 129, Hj'draalische Anrzüge. 




Pitcbpine-Holc verkleidet and durch polirtee Mahagoni versiert. 
Im Innern ist es 6,i m lang, 2,7« m breit and 3,i m hoch. 
Die Beleucbtang ertolgt durch 2 Gaslampen; für die Lüftung 
sind in der Decke Oeffnungen angebracht. 

Der 165 mm weite Hubcylinder eines jeden Fahrstnbis 
liegt seitlich im Schacht und zwar mit der Kolbenstange nacb 
unten; er ist aus Stahlrohren mit aufgeschraubten Flanschen 
hergestellt. Die Kolbenstange wird durch eine Art Kreazkopf 
auf 4 am Cylinderdeckei befestigten Stangen geführt, welche an 
ihrem unteren Ende durch eine Traverse verbunden und abge- 
Btütct sind. An dem Kreuzknpf sind die ibeweglicben* Seil- 
rollen gelagert- Jedes der vorhandenen 4 Tragseile greift, wie 
in der Fig. 131 in einfachen Linien verdeutlicht ist, oben ao 
dem Fahrstuhl an, ISuft zunächst Aber eine oberhalb des 
Schachtes auf Bisen trigern ge- 



S^ 131. 

Seilführung der bjd raulischen 
Aufzüge. 



lagerte Rollf 

nach der Kolbenrolle und wie- 
der aufwärts über die »feste* 
Cylinderrolle nach dem Kreuz- 
kopf, an welchem es in einer 
seiner 4 Sufseren Ecken in 
der in der Fig. 129 sichtbaren 
Weise angeschlossen ist. Hier- 
durch ist ein glpicbroärsiges 
Anxitihenal]er4SeiIegeBichert. 
Der Roibenweg wird verdrei- 
&Ght auf den Fahrstuhl über- 
tragen; hei einer Hubhöhe des 
letzteren von 60' = 18,s m be- 
trägt also der Hub des Kolbens 
20' = 6,1 m. 

Die Gegengewichte der 
beiden Ansgleichaeile sind in 
der Fig. 129 mit O bezeichnet. 
Sfimttiche Seile sind aus 
Stahldraht gefertigt, ihre Rol- 
len haben 1,9 m Dmr. 

Die 4 Führungen jedes 
Fahrstuhles sind an der Eisen- 
aaskleidung des Schachtes ab- 
gestützt. Die Fangvorrichtung 
besteht aus 16 Daumenrollen, 
von denen jede imstande sein 
soll, den Fahrstuhl im Falle 
von Seilbrücben festzuhalten. 

Die Fahrstu hl bewege ng 
wird in der üblichen Weise 
durch ein Bandseil geregelt, 
das oben um eine Rolle läuft, 
deren Drehachse mittels He- 
bels ein Steuerventil ßfTnet 
bezw. schliefst. In seinen bei- 
den Endlagen wird der Aufzug 

Jvg. 130. Grundrissanordnaug der hydraulischen Aufzüge. 
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auTserdem selbstthfitig zum Halteo gebracht. Die Fahrgeschwia- 
digkeit betrigt Dach Aogabe 3' = 0,>u m ia der Sekaode, lie 
ist somit 50 pCt grörser als aaf der genannten Mersey- 
Tannelbabn. 

Die 13 Fahrstühle aller 6 Stationen werden durch Druck- 
wasser bedient, das in der Mascfainenanlage in Stockwell unter 
einem Druck ron 120U Pfd. auf 1 QuadratcoU ■= rd. 84 kg/qcm 
eriengt und den Hubcylindem durch eine mehr als 5 km lange 
Flansch robrleitung zugeführt wird. Ihr innerer Darchmesser 
reijBngt sich allmählich von 7" (178 mm) auf S'A" (83mm). Die 
178 mm weiten Rohre haben 8ä mm starke Planechen. Der Cy- 
linderdurchmesser des in Stockwell befindlichen Abkumulatora 
betrigt 432 mm, Bein Hub 5,ib m. Cylinder und Belaslungsge- 
wicht sind fihnlich der Fig. 1 1 6 in Abschnitt V angeordnet. Der 
Durchmesser des letzteren beträgt etwa 3,i m. Eine ungefXhr 
3 m hohe Tmppe führt aufserhalb des Maschinenbaasea mm 
Akkamnlatorbaase hinab, vgl. Fig. 140. Ein zweiter Akkumu- 
lator von 341 mm Cyl.-Dmr. und 8,n m Hub ist nngefSbr in 
der Mitte der Leitung — in der Blephant and Castle-Station 
— aufgestellt, um Wasserstöfse zu verhüten und den Durch- 
fluBS des Wassers gleichförmiger zu machen. Das verbrauchte 
Wasser wird in einer Muffenrohrleitung nach der Maschinen- 
anlage in Stockwell zurSckgeleitel und in einem oberhalb 
der Pumpen aufgestellten Behilter gesammelt, vgl. Fig. 133, 
tun TOD hier wieder seinen Kreislauf in beginnen- 

Um auch in dieser Leitang ein gleichförmiges, möglichst 
Btorsfreies Darcbfllefaen des Waesera zu erreichen, ist auf 
jeder Station ein gerfiumiger Windkessel in sie eingeschaltet; 
er ist in Fig. 139 mit W bezeichnet. 

Die Druckpumpen, welche in der Maschinen halle seitlich 
der Dynamomaschinen untergebracht sind, vgl. Fig. 140, werden 
doreh liegende Verbundmaschinen direkt betrieben. Es sind 
ihrer 3 vorhanden, wovon eine als Reserve dient. Ihre all- 
femeine Anordnung ist aus dem Lageplan der Fig. Ifl2 klar 
ersichtlich. Die Dampfmaschinen arbeilen mit einem Dampf- 
druck von 90 Pfd. = 6,ikg/qcm; ihr Hoch druck cylinder hat 

Sia. I3ä. DruckwasseranlaKe fär die Aufzüge. 



394 mm, ihr Niederdruckcylinder 756 mm Dmr., der Hub 
beträgt 508 mm. Jede Maschine vermag 140 PS lu leisten. 

Die Pampen sind als Differential pumpen ausgeführt mit 
einem Kolben von 99 mm Dmr. und einem Planger von dem 
halben Querschnitt des ersteren. Jede Pumpe kann allein 
für sich betrieben werden. Sobald der Akkumulator auf 
vollem Hub steht, sperrt er, wie allgemein üblich, die Dampf- 
leitung der Pumpmaschinen selbatthltig ab, die sofort wieder 
angehen, wenn jener sinkt. 

Der Dampf wird dem unterirdisch angelegten Keaael- 
faaase entnommen. Ein Ventil mindert die Keaaelapannung 
von 10 auf 6 Atm. herab; die Armstrong' sehe Fabrik hat 
diesen letzteren Druck für ihre Pumpen s. Zt. bei Ueber- 
nahme der Lieferung sich ausbedungen. Weitere Einzelheiten 
über die Dampferzeuguug sind bei Beaprechung der Maachinen- 
anlage g^eben. 

Auf den beiden Kopf^tationen sind am Ende der Oleise 
hydraulische BuErer(Prellb5cke) aufgestellt, welche die lebendige 
Kraft eines etwa zu weit laufenden Zuges vernichten und da- 
durch Zerstörnngen vorbeugen sollen. Fig. 133 zeigt eine 
Sufsere Ansicht dieser von Langley in Derby erfundenen 
nnd von Ransomes & Rapier in Ipswicb weiter ausge- 
bildeten Buffervorrichtung. Sie liegt in Hßhe der Lokomotiv- 

?ig. ^33. Hydraulischer Prellbock. 





zentralbulTer in der Mitte des Gleises am Querbahnsteig, 
vgl. Fig. 139, und ist auf einem Betonfundament verankert. 
In dem vom durch eine lange Stopfbüchse abgeschlossenen 
Cylinder von I2"= 305 mm 1. Dmr beweftt sich ein an der 
Bufferslange befestigter Kolben, dessen Hub 5' = 1534 mm 
betragt. Der Cylinder ist mit Druckwasaer gefüllt, das ihm 
aus einem unter dem Dache des Stationageb£udea aufgestellteo 
WaaserbehSIler vermittels einer kleinen Leitung zugeführt 
wird und eine Pressung von ungpfähr 35 Pfd. auf 1 Qnadrat- 
zoll = 3,4 kg/qcm auszuüben vermag. In die Zuleitung ist 
ein Ventil eingeschaltet, das den Zufluse in der Ruhestellung 
des Buffers bezw. Kolbens aelbatthfilig absperrt. Letzterer 
ist, wie die Fig. 135 und 136 veranschaulichen, an zwei 
gegenüberliegenden Stellen seines Umfangea mit Ausschnitten 
versehen, durch die das im Cylinder eingeschlossene Wasser 
während der Kolben bewegung hindurchtreten kann. Ent- 
sprechend diesen Ausschnitten sind gegen die Iqnenwandnng 
des Cylinders in seiner ganzen Länge zwei keilförmig ge- 
staltete Bisenscbtsnen geschraubt, Fig. 134, die von vorn nach 
hinten anschwellen und von den Kolbenausschoilten umfasst 
Wia. 134. Llcgsschoitt des PresKylinders. 



werden. Ihr gröfsler Querschnitt entspricht genau demjenigen 
der letzteren. Zu Anfang der Bnfferwirkung, also bei ver- . 
hältnismäfsig gröfster Zuggeach windigkeit, sind die Kolben- 
Öffnungen nur wenig durch die Keile verschlossen, Fig. 135; 
je weiter dann die Buffer nach hinten gedrängt werden, je 
mehr also auch die Zuggeschwindigkeit abnimmt, desto enger 
wird gleichzeitig der Austritt für das Wasser, bia dieser in 
der äufaersten Kolbenatellung, wenn die Buffer ganz einge- 
drückt sind, vollständig verschlossen ist, Fig. 136. Die Keil- 
Bchienen sind aufgrund von Versuchen so bemessen, daas das 
jeweiiig im hinteren Cylinderraum eingeachlossene Wasser 
dem eindringenden BufTerkolben einen unveränderlichen Druck 
entgegen aetzt, damit die lebendige Kraft des auffahrenden Zuges 
durch einen möglichat gleichbleibenden Widerstand gemindert 
bezw. vernichtet wird. Das durch die Kolber 



nach vorn hiadnrch geiretene Waaser wird durch ein Peder- 
ausloasreDtil aus dem Cylinder abgeleitet, sobald bb die Pressang 
von etwa 2,a kg/qcm erleidet. Steht der Kolben atill, so 
schlierst sich das Ventil. Der Bufferstempel wird selbatthfitig 
in seine Ruhelage wieder vorgedrückt darch die kleine Drack- 
leitung, welche von dem genannten, etwa 34 m höher liegen- 
den Wasserbehälter 2u dem Bahnsteig hinabführt. Da das 
Gewicht eines Zuges nur 35 bis 3C t beträgt and die Ge- 
schwindigkeit verhaltniamäfsig gering ist, so wirkt die Ein- 
bofferforrichtuug sehr sicher. 

Für Hauptbahnen wird die Anordnung entsprechend den 
üblichen Seitenbuffern der Lokomotiven mit iwei GyliDdem, 



%. 135. 
Vorderer Qaerschoitt des Presa- 
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aber einem gemeinsamen Rückschlag- und Auslassventil aus- 
geführt. Je nach den vorliegenden Verhäl missen werden 
diese Buffer von Ransomes & Rapier in 5 verschiedenen 
Gröraen hergestellt. Ihre kleinsten Abmessungen sind 12" 
= 305 mm Dmr. und 5' = 1534 mm Hah, die übrigen Aus- 
fäihrnngeo ceigen sämtlich 15" ^381 mm Dmr., während 
der Hob 5', 6', 7' oder 8' = 1534, 1829, 2134 oder 2438 mm 
beträgt. 

Diegr&fsten bisjeiit von Jener Firma ausgeführten Wasser- 
bufTer haben 381 mm Cylinderdmr. und 2438 mm Hub, wo- 
bei die aus Stahl gefertigten massiven Bufferstangen 152 mm 
Dmr. aufweisen. Sie haben am Ende der 3 Kopfgleise der 
St. PbuI's- Station, vergl. Fig. 114 im Abschnitt V, Z. 1891 
S. 1093, Aufstellung gefunden. Hier war besondere Vorsicht 
geboten, da in nächster Nähe sich tief unten die District- 
Bahn hinsieht und ohne dieses SlcherbeitSTnittel ein lu schnell 
in St. Paul'e einfahrender Zug unter Umständen auch der 
Untergrundbahn verhängnievoll werden könnte. Nach Mit- 
teilung der Erbauer sollen die Buffer imstande sein, einen 
mit etwa 10 km i. d. Std. auffahrenden Zug von 200 t Ge- 
wicht ohne Nachteil für die Insassen und Betriehsmittel tum 
Halten lu bringen. 

Die ersten Langley'schen Buffer sind auf der Fenchurch- 
und Liverpool Street- Station in London aufgestellt worden. 
Neuere Ausführungen sind anfser auf der St. Paul's- Station 
noch auf der New Exchange-Siation in Liverpool und der 
New Joint-Station in Bradford hergesteilt, woselbst sich je 
6 Paar solcher Buffer befinden; femer sind im vorigen Jafare 
die Stationen Tithbarn Street und New Bold Street in Liver- 
pool damit ausgerüstet. 

Auf der London and North Westem-ßahn sind ebenfalls 
zahlreiche WasserbufTer lur Aufstellung gelangt, (Euston- und 
Broad Street- Station in London, Liverpool usw.). Hier ist 
jedoch eine andere, von Webb in Crewe herrührende Anord- 
nung gewählt, welche sich von der Langley'schen namentlich 
durch den gänzlich verschiedenen Wasser au stritt unterscheidet. 
Dieser erfolgt durch einen im Presscylinder befindlichen durch- 
löcherten Pumpenstiefel nach einem Windkessel hin, in wel- 
chem zuvor mittels einer kleinen Handpumpe ein Druck von 
mehreren Atmosphären erzeugt ist. Das Ausflasswasser flieCet 
später infolge des höheren Druckes im Windkessel nach den 
Fresscjlindern zurück und treibt die BuHersiempel wieder vor. 

In Deutschland sind Wasserbuffer, soweit bekannt, zuerst 
in Berlin zur Anwendung gelangt. Die Bahnsieiggleise der 
neuen Kupfbnhnhöfe der Wannsee- und der Ringbahn am 
Potsdamer Bahnhof werden hierdurch gesichert. Die hier 




gewShIte Anordnung soll die Vorzöge der Langler'achen Vor- 
richtuDg mit denen der Webh'scben in sich vereinigen. 



Das Druckwaaser der Anfzijge wird auch zum Entwässern 
der Babnanlage benutzt. An einzelnen tiefliegenden OefUI- 
pnnkten, wie beispielsweise unter derThemse (indem erwähnten 
Querstollen], sind kleine Brunnen eingebaut, in welchen sich 
das infolge von Undichtigkeiten und Kondensirung bildende 
Wasser ansammelt. Im allgemeinen sind nur ganz nnerheb- 
liehe Wassermengen fortzuschaffen , welche vermittels des 
sogenannten Greathead'schen Ejektors in die oberhalb der 
Tunnel liegenden städtischen Abzugakanäle geleitet werden. 
Die Braunen werden von Zeit zu Zeit nachgesehen und, 
wenn sie Wasser enthalten, durch Anstellung des Ejektor« 
entleert. Dieser hat die in Fig. 137 dargestellte Anonlnang, 
jedoch mit der Abänderung, dass er das Wasser statt aas 
der geseichneten Wasserleitung aus dem Brunnen entnimmt, in- 
folgedessen das Absperrventil fehlt; auch ist nur ein Dneen- 
system bezw. Hydrantenrohr vorhanden. 

S^i^. 137. Greathead-Ejektor. 




Derartige Ejektoren sind bereits vor Jahren von Arm- 
strong für Feuerlösch KW ecke eingeführt worden. Greathead 
hat sich sodann bemüht, ihnen nach dieser Richtung hin 
ausgedehntere Verwendung zu verschaffen. In England sind 
sie für diesen Zweck mehrfuch in Benutzung, so a. a. 
in dem Victoria - Dock und dem Albert - Dock bei London, 
woselbst sie erfolgreich zum Löschen gedient haben. Ihre 
Wirkung beruht auf der Düsensaugkra^, wie'sie sich bei- 
spielsweise in dem Blasrohr der Lokomotive and in den 
Dampfstrahlpumpen aufaert. Zu ihrem Betriebe wird stark 
gepresstes Waeeer benutzt, dessen Menge sich nach dem Druck 
des Leitungswassers richtet. Für Feuer löschzwecke sind sie da- 
her dazweckmäfsig zu verwenden, wo eine Wasserleituug und eine 
Druck waese ran läge zurVerfügnng stehen (s.a. Z. 1891 S. 513). 

Bezüglich der Fig. 137 sei bemerkt, dass der Doppel- 
Ejektor auf einen Stutzen der Wasserleitung geschraubt ist, 
der durch ein Ventil abgesperrt werden kann. Die Hochdmck- 
leitung endigt in einer Düse, oberhalb deren sich 2 weitere 
Diis en befinden , welche von dem Hydranteurohr umgeben 
sind; an dieses schliefst ein Gewindestntzen für die Schlanch- 
verscbraubung an. 

Auf der Tunnelbahn hat Greathead die Ejektoren infolge 
des starken Druckes der Hochdruckleitung und der geringen 
zu fördernden WasBermenge sehr zierlich balten können. Der 
BUB der unteren Düse tretende Wasserstrahl ist nach seiner 
Mitteilung nur Vss" ^ 0,e mm Stark und genügt, das Wasser 
aus dem Brunnen nach dem Abzugskanal zu heben. Das 
eiserne Zuleitiingsrohr des mit rd. 80 kg/qcm gepresaten 
Wassers hat 10 mm äufseren Dmr. Durch ein kleines Hand- 
rad wird der Zufluss geöffnet und geschlossen. (In Fig. 138 
ist dieses Rohr mit a bezeichnet.) Die Entwässerung ge- 
staltet sich auf die Weise höchst einfach, erfordert wenig 
Aufmerksamkeit und verursacht nur sehr geringe Kosten. 
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Lüftang. 

Die LuftuDg der Tunnel and Stationen erfolgt ohne be- 
sondere Hilfsmittel und ist trotzdem sehr reichlich. Die Per- 
sonenwagen fallen den Tannelqoerschnitt, der 4 bis 4Vs mal 
kleiner ist als derjenige der (zweigleisigen) filteren Untergrund- 
bahnen, gröfstenteils aus; da jeder Tunnel nur in einer Rich- 
tung befahren wird, so schiebt jeder Zug wie ein Kolben 
-die alte Tunnelluft vor sich her zur nächsten Station und ver- 
anlasst das Nachströmen frischer Luft von den ruckw&rts ge- 
legenen Stationen aus. Steht man an dem Einfahrtsende einer 
Station beim Nahen eines Zuges, so ist der Luftzug sehr 
deutlich wahrnehmbar. Da beim elektrischen Betriebe keine 
Feaergase auftreten, so ist zudem die Luft weder verunreinigt 
noch erwärmt, sie ist vielmehr verhältnismäfsig frisch und 
rein. Die neue Anlage ist daher der Metropolitan- und 
District-Bahn hierin besonders vorteilhaft überlegen und ver- 
dankt auch wesentlich diesem Umstände mit ihre verhältnis- 
mifsig starke Benutzung. Sie bietet zudem auch den Vor- 
teil, dass bei ihr die im Abschnitt II erörterten Luftungs- 
Öffnungen (blow-holes) in den Strafsen, welche bei den älte- 
ren Untergrundbahnen wiederholt zu lebhaften Klagen Anlass 
gegeben haben, unnötig sind; es werden daher bei ihr weder 
die Strafsen verunstaltet noch die Anwohner usw. durch aus- 
strömende schlechte Tunnelluft belästigt. 

Oberbau. 

Der Oberbau besteht aus Breit fufsschienen von 60 Pfd. 
"Gewicht auf 1 Yard == 29.$ kg/m, welche mit der Normal- 
spar (1435 mm) auf hölzernen Querschwellen von etwa 
150 x800 mm Querschnitt verlegt sind. Die Schwellen sind 
an ihren Stirnenden nach der Rundung der Tunnelauskleidung 
geschnitten, sodass sie sich dem Gasseisenrohr anpassen. 
Das Verschieben des Gestänges in wagerechter Richtung wird 
durch die nach innen stehenden Flanschen der Rohrringe 
sowie durch die nachstehend näher erläuterten Längsschwellen 
verhütet. Die Querschwellen sind nicht unterstopft; alle Bettung 
ist vermieden: sie liegen daher zwischen den Auflagern frei. 
Ihre Länge ist, wie Fig. 138 zeigt, so gewählt, dass der Rad- 
druck der Fahrzeuge, welcher höchstens 3 t beträgt, sich 
nicht stofsartig unmittelbar auf die Gusseisen wandung iiber- 
trägt, sondern erst nach stärkerer Inanspruchnahme der 
Elastizität des Holzt^s. Trotzdem fährt es sich hart auf 
dem Gleise. 

c^ta. 138. Anordnang des Oberbaues. 
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In den schärferen Kurven ist die äufsere Schiene erhöht 
und eine kleine Spurerweiterung gegeben. Um die Räder 
sicher in ihnen zu fuhren, ist neben der inneren Seite der 
Innenschiene eine Zwangschiene in ganzer Kurvenlänge an- 
geordnet. Bezuglich dieser auf den englischen Bahnen für 
Kurven von und unter 10 chains = 201 m Halbmesser vor- 
geschriebenen Hilfsschienen sei auf Abschnit III der Loko- 
motivbahnen, Z. 1891 S. 461, verwiesen. 

Innerhalb der Tunnel ist inmitten des Gleises ein Fnfs- 
pfad aus 2 Längsschwellen hergerichtet, welche auf den Quer- 
schwellen befestigt sind. Er dient den Bahnbeamten bei der 
Revision der Bahnlinie; auch hat er den Zweck, von den 
Reisenden benutzt zu werden, wenn ein Zug auf der Strecke 
liegen bleiben sollte. Der längste Weg, der in solcher Weise 
zurückzulegen sein würde, beträgt höchstens etwa 600 m. Auf 
den Stationen angebrachte Ausschalter gestatten, die elektrische 
Stromzufuhrung zu unterbrechen, sodass im Falle einer der- 
artigen Betriebsstörung auch unvorsichtigen Personen kein 
Schaden durch den elektrischen Strom erwachsen und das 
Aufeinanderrennen von Zügen verhütet werden kann. 

Zu Fig. 138 ist noch zu bemerken, dass die rechts neben 
dem Fufspfad gezeichnete fl-Schiene den Stromleiter, der links 
gezeichnete Rohnjuerschnitt die Hochdruck wa«fserleitung für 
die Aufzuge darstellt; die unten in der Tunnelsohle angedeu- 
tete Zementschicht hat den Zweck, das etwa sich ansammelnde 
Wasser fortzuleiten. 

Signaleinrichtungen. 

Das Signalwesen der Bahn ist im allgemeinen der im 
Abschnitt III beschriebenen Anordnung der Metropolitan- Bahn 
ähnlich. Die Ein- und Ausfahrt der Züge wird auch hier durch 
Flügelsignale mit rotem und grünem Licht geregelt; die der End- 
stationen sind mit deren Weichen zentralisirt. Die Stellwerke 
befinden sich in einer kleinen Signalbude am Einfahrtsende 
der Bahnsteige, von letzteren aus unmittelbar zugänglich. 
Nur auf der Stock well- Station ist das Signal bauschen erhöht 
angeordnet, da hier infolge des Inselbahnsteigs, der verschie- 
denen Gleiskreuzungen und Nebenstränge ein gröfseres Feld 
zu bedienen ist. Vor der letzteren Signalbude sind in glei- 
cher Höhe über den Gleisen 6 Signalflügel mit ihren Later- 
nen aufgehängt; das Stellwerk enthält 24 Signal-, Weichen- 
und Verriegelungshebel, welche, wie allgemein üblich, durch 
ihren Farbenanstrich unterschieden sind. Aufserdem sind die 
erforderlichen Block-, Glocken- und Sprechapparate vor- 
handen. 

Fig. 130 zeigt in einfachen Linien die Gleisanordnung 
dieser Station ohne ihre Nebenstränge und ohne das Verbin- 
dungsgleis nach dem Elektrizitätswerk. 

?ia. 135. Graudriss der Station Stockwell, 
t P 
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Das Signalisiren der Züge wird ganz ähnlich dem im 
Abschnitt III ') in den Hauptzügen angegebenen neueren 
Spagnoletti^schen Verfahren ausgeführt. Es wird auch hier 
(in A) das für gewöhnlich auf > Halte stehende Ausfahrtsignal 
bezw. dessen Hebel im Stellwerk durch den Signalwärter der 
vorgelegenen Station B in dieser Lage verriegelt gehalten 
und erst auf Anrufen der Station A durch den Wärter B, 
falls keine Hindernisse entgegenstehen, entriegelt, sodass es 
auf Fahrt gestellt werden kann. Legt nun der Wärter A nach 
Abfahrt des Zuges das Ausfahrtsignal wieder auf Halt, was 
er, wie in F^ngland allgemein vorgeschrieben, sofort nach 
Abfahrt thun muss, so verriegelt er dadurch selbst sein Sig- 
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n&l uod muBB fSr den weiteied Oebraach die Entriegelung 
durch den Wärter B demoficbBt wieder veranlassen. Dieser 
vermag aber dnrch seinen B lock irap parat den Hebel in Ä 
erst dann von neaem freisugeben , wenn der vorher von A 
aignalisirte Zug tbatsSchlich bei ibm eingetroffen ist und bier 
eine Eontaktvorricbtang (Radtasler) poesirt und damit die 
rückwärts gelegene Blockstrecke A — B frei gemacbt hat. 

Der Zagsignaldieoat wird hier also durch die Zöge selbBt 
kontrotlirt, d. b. er wird durch sie zn seiner richtigen Hand- 
habung gezwungen. 

Sollte ausnahmsweise ein Wärter unterlassen, das Fahi^ 
Signal »ach erfolgter Abfahrt des Zuges wieder auf Halt au 
stellen, so kann er nach der ihm rSckwärte gelegenen Station 
nicht die von dieser beantragte AaslÖsung des dortigen Sig- 
nalbebels bewirken, was ihn zwingt, den Fehler abtustbllen. 

Die im Abechnitt 111 beschriebenen Gleissperren fSr 
Nebenstringe, Fig- 51 , sind in ähnlicher Weise auch aaf den 
beiden Endstationen in Anwendung. Sie sichern die Hanpt- 
tinie gegen die nebenan auf den nächsten Zug wartende Lo- 
komotive (vergl. unten ■Betriebe). So lange die letztere auf 
dem Nebengleis warten muss, zeigt die sperrende Grandlateme 
rotes Licht. 

Betrieb. 

Bei Aufstellung des ersten Entwurfes f3r die 2,i km lange 
Banstrecke City — Elephant and Castle hatte die Baogesell- 
schaf^, da Dampfkraft durch die Genebmigungsnrkunde ausge- 
schlossen war, Seilbetrieb inAussicht genommen. In den beiden 
Tunneln sollten cwei endlose, durch Maschinenkrsft bewegte 
Drahtseile von 25,* nun Dmr. dieWagenaüge befördern, wobei 
die Endwagen eines jeden Zuges mit Greifer vorrichtnag aus- 
gerüstet sein sollten. Ein solcher Betrieb hätte aber, um die 
bewegende Kraft nicht au fserge wohnlich hoch halten zu müssen, 
naturgemfifs nur eine geringe Zoggesch windigkeit, bis etwa 
]5^m i. d. Stunde, gestattet und auch durch die beiden je 
4,1 km langen Seile und dpren lahlreiche UnteretSlzungsroIlen 
mancherlei Unbequemlichkeiten im Gefolge gehabt. Mittler- 
weile hatte aber eine deutsche Erfindung — die Verwendung 
der Elektrizität für Strafsen bahnen — im schnellen Laufe 
ihren Trinmphzug durch Amerika') gehalten nnd in diesem 
Lande in mannigfach geänderter und mehrfach verbesserter 
Gesialt ihre Lebensfähigkeit glänzend dargetban, während die 
beiden gröbten Industrieländer Europas, Deutschland und 
England, aafiallend kühl gegen die Neuerung sich verhielten. 
Vor wenigen Jahren führte dann Dr. Hopkinson, jetzt Teil- 
haber der elektrotechnischen Firma von Mather & Platt in 
Salford- Man ehester, in Irland eine elektrisch betriebene Bahn^ 



*) Es bestehen jetzt in mehr als 160 Städten Nordunerikas 
elektriich« StrafsenbahnBii, welche nach Engineering 1891 II S. 635 
eine gasamt« Betriebd&nge von 4841 km bwtzeo. 

*) Diese Bahn, welche für den Betrieb der Londoner Unter- 
Kraudbahn vorbildlich genesen [st, verbindet seit 188A die Städte 
Beasbrook nnd Newrj. Ihre Länge betrligt 4,s km, die erfifate 
Steigung 1:50 and der kleinste Kurvenhzlbmesser auf der Strecke 
45 m. An den Endpunkten läuft die Bahn in eine rfickkehrende 
Schleife aas, um Brehscheiben und das Umsetzen der Motorwagen 
□nnfitig IQ machen. Bie schärfste Knrve dieser Schleife bat 17 m 
Halbmetaer. 

Der Antrieb der Bjnzmomuichinen erfolgt durch Tarbiuen von 
je 65 PS. Es sind 2 Dynamos nach der Banart Ediion-Hopkinson 
vorhanden; eine davon dient als Reserve. Die Stromspannung be- 
trägt S50 Volt Als Stroinleit«r ist eine in der Gleisroitte verlegte 
n- Stahlschiene benutzt, welche auf den Querschwellen des Gleises 
durch hölzerne Unterlagen befestigt ist. Da, wo LandstrafBen die 
Bahn kreuzen, ist der Stromleiter unterbrochen und entweder unter- 
irdisch oder — bei grAfserer Breite der Stralse ^ oberhalb dieser durch 
Kupferleitung verbunden. Die RückleitunK erfolgt dnrch die Fahr- 
schienen. Die Zuge bestehen aus einem Motorwagen und einer An- 
zahl GQterwagen. Ersterer enthält Sitzplätze ffir 34 Personen, be- 
sitzt S Drehgestelle mit ja 2 Achsen, wovon das eine mittels Ueber- 
setzung dnrch einen Elektromotor von 25 PS aneetrieben wird. 
unten sitzt an jedem Wwenende ein Schleifkontakt für den Strom- 
leiter, desgl. ist oben auf dem Dache ein solcher für die die breit« 
Landstrafse äberspannende Zuleitung angebracht. 

Die Räder der GBternagen sind ohne Spnrkränze, damit sie 
auch auf den Strafsen laufen können. Für sie ist ein besonderes 
Flachschienengleis von 1 m Spurweite anfserhalb der mit 0,1 m Spur 



ans. Ihr Erfolg bestimmte die Banleitung der neaen Unter- 
grandbahn, auf den Vorschlag der genannten Firma, dasselbe 
System auch für den Betrieb der letzteren aninwenden, nach 
näherer Prüfung eioiDgehen. Mather & Platt glaubten, den 
elektrischen Betrieb, für den sie die gesamten maschinellen 
Einrichlnngeo ca liefern übemahmen, so gestalten za können, 
dass seine Kosten den Betrag von S'/a d für die Zagmeile, 
d. i. 18,t Pfg. für 1 km, nicht überstieg. Der bahnseitige 
RechnnngsausweiB für das erste Betriebshalbjahr, dessen hier- 
auf beiügliche Zusammenstellungen weiter nuten mitgeteilt 
sind, zeigt dem gegenüber wesentlich höhere Kosten. 

Der gesamte elektrische Strom wird, wie schon erwähnt, 
in dem Elektrizitätswerk lu Stockwell erzeugt, von hier aus. 
durch Kabel dem innerhalb der beiden Tnnnelgleise isolirl 
verlegten Stromleiter zugeführt, der ihn an die Elektromotoren 
der Zuglokomotiven mittels Schleifkontakte abgiebl. Die 
Rückleitong erfolgt durch die Fahrschienen, die mit den 
TnnnelrSbren., wie gesagt wnrde, in Verbindung stehen 
sollen. Das Elektrizitätswerk ist gegenüber der Station 
Stockwell auf einem geräumigen Hofgrundstück errichtet. 
Es besteht, wie auch aus der Grundrisszeichnung Fig. 140 
erkennbar, aus dem su Tage liegenden grofsen Maschinen- 
hause, einem geräumigen Wagenschuppen und dem unter- 
irdischen Kesselbause. Ersteres enthält die DampfmascbineD 
und Dynamos, die Druckwasseranlage für die Aufzüge, drei 
Luftpumpen zur Erzeugung von Druckluft für die Loko- 
motivbremBe, sowie einen fnr das Auswechseln der Elektro- 
motoren der Lokomotiven usw. bestimmten Arbeitsraam. Ein 
Laufkran, Fig. 141, bestreicht das ganze Gebäade. Anfser- 
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dem ist an dem Wagenschuppen eine Dampfwiade anm Ver- 
boten der Lokomotiven nnd Wagen aus der Stock well-StatioD 
und umgekehrt vorhanden. Für diesen Zweck ist der bereit» 
erwähnte stark geneigte und gekrümmte Verbin dnngBtnDne) 
angelegt, durch den auch die elektrischen, die Wasser- nnd 
Luftleitungen nach der Tiefenbahn geführt sind. 

Die Einzelheiten dieser verschiedenen Einrichtungen aeieit 
hier kurz besprochen. 

a) Dynamomaschinen. Zur Zeit sind drei Dynamos 
vorhanden; eine vierte wird binnen kurzem Aufstellung finden, 
um den durch die einzuführende raschere Zugfolge und durch 
den deronfichstigen Ausbau der Bahn nach Clapham vermehrten 
Strombedarf zu decken. Sie sind sämtlich Gleichstrommaschinen 
nach der Bauart von Edison-Hopkinson, eine durch den letsteren 
Elektrotechniker verbesserte Form der alten Bdisonmaachine, 
welche später auch wegen ihrer erheblich grSfseren Leistung 



verl^en Fahrschienen des Motorwagens verlegt Die letzteren, 
welche um einige Zentimeter die Flachschienen überragen, über- 
nehmen auch die seitliche Führung der Güter Wagenräder. 
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von der Edisongeaellschaft 
als Muster ■Dgeaommen ist. 
Aehnlicbe kleioere Muchi- 
neo sind, wie erwfihnt, 
aaf der Beubrook and 
Newrv Baha inBenutiaog. 
Die Elektromagaete bilden 
bei ihr eineo einfachen Huf- 
eisen magn et, die Kerne ha- 
ben einen rechteckigen, an 
den Kanten abgerundeten 
Querschnitt; Fig. 142 aeigt 
eine sehe malische Anord- 
nung der Magnete. Der 
Trommelanker besteht aus 
einer grofsen Ansah! von 
einander iHolirter Blech- 
Bcheiben , welche durch 
kHifüge, aaf der Drehachse 
versch raubte Stirn bleche 
snsammengehalten werden, 
und um welche sich die 
f ii-_-^tii --i-^= = = - = -i-.-L-^ isolirten Eapferw in düngen 
' legen. Infolge seiner tiefen 

Lage ist der Anker sehr sicher gelagert. Nach Angabe sollen 
die Dynamos als Nebenschluss- oder Kompoundmaschinen 
laufen können. 

Der Stromsammler ist ans cahl reichen Lamellen lu- 
«ammengeaetst, welche aus hartem Kupfer gefertigt und durch 
Glimmer von «nander isolirt sind. Jeder Bürstenhalter trügt 
3 Bunten. Das Gesamtgewicht einer Maschine betSuft sich 
aaf etwa 17 1, wovon 3 t auf den Anker, etwas über 4 t 
auf einen Magnetschenkel mit seinem Pölstöck und 2 t auf 
das Joch entfallen. Das Gewicht der Uagnetwicklung betrigt 
Sber l'/i t. Die Umdrehungszahl des Ankere betrfigt im mittel 
475 in der Minute. Die Klemmenspannung ist nach Oreat- 
4iead's Mitteilnng gewöhnlich 480 V, ein Wert, wie er sich 
■nnShernd (450 V) auch bei den meisten elektrischen Bahnen 
Amerikas vorfindet; er kann bis in 500 V gesteigert werden. 
Die Stromstärke erreicht 450 A. Jede Dynamo vermag also 
«ine gröfsie Leistung von 225000 Watt zu liefern. Der elek- 
trische Wirkungsgrad ist ein sehr hoher und betrSgt nach 
freundlichst gemachter Mitteilung des Hm. Dr. E. Hopkinson 
in Manchester 0.<i«, wovon aber noch 2 pCt Verlust durch 
Foncautt'sche Str&me und Hyeteresis abgehen, sodass der 
kommerzielle Wirkungsgrad gleich 0,h ist. 



b] Dampfmaschinen. Der Antrieb jeder Dynamo er- 
folgt durch eine Verbund- Hammermasch ine von 375 PSii deren 
Leistung sich auf 400 PSi steigern liest , wenn die Maximal- 
spannung von 500 V bei 450 A erreicht werden soll. Wegen 
der hohen Grunderwerbskosten ist die Maschinen anläge in 
ihrer Ausdehnung thunlichet beschrfinkt worden. Infolgedessen 
ist die achsiale Entfernung der Dampfmaschine von der Dy- 
namo verhält nism&Tsig etwas knapp bemessen; sie betrSgt rd. 
7200 mm. Zur Ertielung der erfordert icheu Riemenreibung 
hat man in dem Nntbebelf der Spannrolle greifen mGssen, 
vgl. Fig. 143. Ob dieee Lösung in anbetracht der grofsen 
Kraftverhiltniflse gerade eine glückliche ist, kann befweifelt 
werden. Mather & Platt bauen übrigens bfiu&g derartige 
Uebertragungen für beschrfinkt« Rfiumlichkeiten und hatten 
auch auf der JubiUumsaaestellang in Manchester') «ine solche 
Anordnung vorgeführt. Bei Besichtigung der Stock weil- An löge 
im Mai v. Js. wurde eine besondere Aboutsung des aus 
kleinen Lederst nckchen xusammengesetiten Gliederriemens 
nicht wahrgenommen ; allerdings waren die Riemen auch erst 
Vi Jahr in regelrechtem Betriebe. Fig. 144 zeigt die Zusam- 
mensetzung dieser Riemen. Die Antriebscheibe der Dynamos 
hat 864 mm Dmr. und ist wie die Spannrolle mit Rändern 
versehen, während das als Riemscheibe benutzte Schwungrad 
der Dampfmaschine 14'= 4267 mm Drm. und 28"= 711 mm 
Breite hat. Die üebersetiung ins schnelle ist hiernach, wenn 
4 pCt Oleitverlust gerechnet werden, eine i'/ttäche. 

Die Breite des Riemens beträgt 660 mm, diejmiige der 
Riemscbeiben zwischen den Rändern 685 mm. Um die Spann- 
rolle in ihrer richtigen Lage zu erhalten, sind ihre beiden 
Lager an Schranbenepindeln aufgehängt, welche durch eine 
oberhalb des Lagerbocks liegende, mit Handrad versehene 
Welle und mittels Kegelräder genau eingestellt werden 
können. Die Verbundmaschinen, aus der bekannten Fabrik 
von John Fowler & Co. in Leeds, sind mit glatter Kurbel- 
welle ausgeführt; das Schwungrad liegt in der Mitte zwischen 
den dadurch aus einander gerückten Dampfcylindern. Diese 
sind in üblicher Weise vom durch Säulen, nach hinten durch 
das die KreuzkopPführung tragende Maschinengeatell gestützt. 
Die Kurbeln sind als Scheiben ausgebildet und freitragend; 
sie machem bei normalem Gange 100 Umdrehungen i. d. Min. 

Der Hoch d ruck cylin der — in der Richtung nach der 
Dynamomaschine gesehen, linksliegend — hat 432 mm Dmr., 
der N ied erdruck cy linder 666 mm Dmr., der Hub beider be- 
trägt 680 mm, der Dampfüberdruck 9,8 kg/qcm. Beide Cylinder 

•) Z. 1887 S.542 und 1888 S. 135. 
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■ind mit Dampfmantel und mit ExpaDsioDSSteueruDg ansge- 
rüitet, die jeden Füllangsgrad swiachen aad 0,i3 des Kol- 
benhubes gestattet. Auf beide Steaerungeu wirkt ein gemein- 
samer 'Regulator Wilson -Hartneirscher Bauart, welcher von 
der Kurbelwelle aus darch 4 Baumwollen seile ron je 25,t mm 
Dmr. angetrieben wird. Seine Bewegung fibertrigt sich eu- 
n£chst durch einen Hebel auf eine an beiden Schieberkasten 
gelagerte Welle, ron der aas sie mittels Hebels und einer 
langen, schräg nach unten gebenden Verbindungsstange die 
Kalisse und dadurch den Gipansionsschieber jedes Cj-Iinders 
beeinflasst. Grundschieber und Kulisse werden durch Ex- 
fentriks bewegt. Die Schieber sind zwecks Eärzaog ihrer 
Wege usw. mit mehrfachen Kanülen aasgestattet, und die Cf- 
lioderkanile sind möglichst kurx bemessen worden, um die 
scbfidlichen Räume klein zd erbalten. 

Die Wirkung des Regulators scheint keine sehr genaue 
za sein, da Schwankungen in der Umdrehungszahl beobachtet 
werden konnten, welche das sonst bei Dynamomaschinen üb- 
liche Mafs Überach ritten. Gs mass allerdings hierbei berück- 
sichtigt werden, dass der Kraftv erb rauch der Bahn naturgemftb 
ein sehr verschiedener ist und weit erheblicher schwankt, als 
das bei Bei euch tungsanlagen der Fall ist. Wenn ein Zug an- 
ffibrt, wird eine Fiel gröfsere Strommenge verbraucht, als 
während der Fahrt auf günstig liegender Strecke. Fahren 
gleichzeitig mehrere Züge an, so wird der Kraft verbrauch 
plötzlich in sehr hohem Mafse gesteigert. 

Von den drei zur Zeit vorhandenen Dampfmaschinen sind 
zwei ständig im Betrieb, die dritte dient als Reserve. Da 
jedoch wegen der zu vermehrenden Zugzahl zwei nicht mehr 
ausreichen, so ist eine vierte gleichartige Maschine in Be- 
stellung gegeben. Ihr Gang ist sanft und geräuschlos. Sie 
sind mit Hubzahlern und Schutzvorrichtungen ensgestattet, 
sowie mit einer gemeinsamen Laufbühne oben an den Cy- 
lindern. Die Oeluog der Kurbelzapfen erfolgt in der neuer- 
dings mehr in Aufnahme gekommenen Weise, wonach das Oel 
aus einem feststehenden Schmiergefäfs in ein an dem Kurbel- 
zapfen angebrachtes Röhrchen tropft, dessen Eintropfatelle in 
der Verlängerung der Kurbelucbse liegt. Die Frischdampf- 
leitung befindet sich oberhalb der Cylinder, diejenige für den 
Abdampf unterhalb derselben. Die oben in der Zuleitung 
sitzenden Einlassventile werden vom Pufsboden aus durch 
eine unten gestützte Spindel mittels Handrades bedient 



Nach Hopkinson's Mitteilung ist das Oüteverb&ltnis der 
Dampfmaschine einschl. der Riemenleitung gleich 0,si, sodass 
das Oesamtgüte Verhältnis zwischen der indiairten Maschinen- 
leistnng und der gelieferten Dynamoarbeit sich 109 = 0,m ■ 0,S4 
= O.TS ergiebt. 

c) Dampfkessel. Der Dampf für sämtliche MaschineD 
wird in dem unterirdisch gelegenen Kesselhause in Zwei- 
flammrohrkesseln erceagt, von denen cur Zeit meiner Be- 
sichtigung 6 Stück aufgestellt, 3 weitere in der Anfertigung 
begriffen waren. 

Der Fufsboden des Kesselhauses liegt 3,8i m unter der 
Erde, die Decke wird von 32 X-Trägem gelragen. Auf jeder 
Seite lagen derzeit 3 Kessel; Fig. 14Ü und 153 zeigen bereit» 
die auf je 4 erhöhte Zahl. Oberhalb der Feuerungen dorch- 
lieht eine 5,u m breite Oeffnung die Decke in ganzer Breite. 

Die Kessel — geliefert von der Fowler'schen Fabrik in 
Leeds — haben 2135 mm Dmr., 8534 mm Länge und sind 
ans je 9 Schüssen cusam mengesetzt. Die Weite der Flamm- 
rohre beträgt 838 mm. 

Die Untergrund an Ordnung ist von Greathead gewählt, 
sowohl um Raum zu sparen, als auch um die Bedienung der 
Feuerungen zu erleichtern. Die Kohlen müssen durch Strafsen- 
fuhrwerke herangebracht werden; sie werden abgestänt und 
gelangen unmittelbar auf die mechanischen Stocher, womit 
alle Kessel ausgestattet sind. Gesetzlicher Vorschrift'] gem&b 
muBSte die Bauleitung auf tbunlicbste Rauch verzebrung bedacht 
nehmen. Sie bat zu diesem Zweck nicht nur selbstth&tige 
Feuerung eingeführt, womit ihr auch der Vorteil erwächst, 
weniger Bedienungsmannschaften und minderwertige Kohle 
verwenden zu können, sondern sie hat auch die Feuerzäge 
nach der hierfür besonders geeigneten Anordnung von Livet 
in London (b'insbury Pavement) ausführen lassen. Dnrch diese- 
doppelte Mafsregel ist es gelungen, eine fast vollkommen 

I) Bereits tS53 ist für London ein Gesetz erlasBen, wonach die 
Feuerungsanlagen von Fabriken, bestimmten Betriaben uaw. so ein- 
gerichtet sein müssen, dasa sia ibren Rauch selbst verzehren. Du 
Gesetz soll aber, wie mau sagt, nicht allzu strenge (seitens der 
Polizei) gehandhabt werden. Aareerdem baiteht in jener Stadt ein 
Verein für Kauch Verhütung (National Smoke Abatement Institution), 
der eifrig bemüht ist, den Ifissstinden vorzubeugen, und Echoo 
manches gute in diesem Punkte gescbafifeu hat. 
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nwch verzehrende Feuerung za erzielen, «Uireod gleichzeitig 
die Höhe der beiden fnr je 4 Keeeel berecbneten Schornateine 
Mf aoT 70' ^= 3I,u m Höhe hat beschrfinkt werden können. 
[>iete TerbSltnism&Tsig geringe Höhe ist auch ein weaeDtlicber 
Vorteil der Livet'schen Anordnung. Sie beträgt bei den &u»- 
geiähten Ncuranlmgen meist 15 bis 21,3s m und richtet sich 
im übrigen nach der Hohe der Nach bärge bäude. 

Für die mechanische Beschickung der Feuerungen ist 
die Anordnung tod Vicars in Earlestown (vertreten in 
London, Bucklersbury, durch G. Howatson) gewlhlt worden. 
Sie verbindet EinTachheit und Dauer der Auordoung mit ge- 
rioschlosem Arbeiten und ermöglicht eine gute Regulirung 
der Zuführung des BrenuetofTs nach Bedarf. Oberhalb der 
Flammrohre eines jeden Kessels ist ein Trichter vorgebaut, 
welcher, wie die fSr eine Kesselgruppe beiw. einen Kessel 
gezeichneten Fiff. 145 und 146 zeigen, nach oben bis cnm 
Lagerraum der Kohlen verlSngerl ist; zwei X-Trfiger (vergl. 
Fig. 145) bilden den Einwurf. Das Brennmaterial wird aas 
den Trichtern selbstth£tig allm£hlich entnommen und anf die 
Roste geworfen. Die mechanische Bewegung der RoatstSbe 
und der Trichterklappen wird durch eine kleine liegende 
Dampfmaschine veranlasar, welche in dem au das Kesselhaus 
Btofsenden Nebenraum (vergl. Fig. 140 nnd 347) Aufstellung 
gefunden hat. Sie treibt mittels Riemens eine unterhalb de« 
Fulsbodens und parallel zur L&ngaachse der Kessel gelagerte 
Welle, Fig. 147, durch die wiederum mittels Kegelräder mit der 
UebersetiuDg 1 : 3 eine vor jeder Eesselgmppe liegende Welle 
bewegt wird. Letztere macht 30 Umdr. i. d. Min.; auf ihr sind 
für jeden der 4 Kessel einer Gruppe 2 Bxzentriks befestigt, 
welche mittele Schaltwerkes eine vor jedem Flammrohr an- 
geordnete Welle beeinflussen, von der sowohl die Boststäbe 
(senkrecht und wagerecht} bewegt, als auch die Tricbter- 
Bodenklappen geöffnet bezw. geschlossen werden. Fig. 148 
zeigt ein Bild dieser Stocher Vorrichtung. Erforderlichen- 
blls kann jede Feuerung auch von Hand bedient werden. 
Durch die stetige Doppelbe wegung der Rostsl&be und ihre 
gleichförmige Beschickung muss eine gute Verbrennung an- 
stände kommen. Schlacken- und Aschenteile werden, soweit 
sie nicht durch den Rost fallen, nach vorn getrieben und 
sammeln eich hier unten im Flammrohr an, Fig. 149. Die 
Feuerbrücke steht etwa 1,3 m von dem Rostende ab; ihre 
Slirnansicht ist in Fig. 150 wiedergegeben. 

Das Charakteristische der Livet'schen Feuerzüge besteht 
im wesentlichen darin, daas sie sich nach dem Fuchs m 
erweitern, damit die abziehenden Feuergase mit abnehmender 
Temperatur auch laugsamer an den Feuerflichen herstreichen 
und ihre Wärme besser abgeben können. 

In den Fig. 1 5 1 bis 1 53 ist die in Stock well getroffene Anord- 
nung näher dargestellt; alle Einzelheiten der Kessel ein mau erung 
sind klar daraus zu erkennen. Die zum Schornstein führen- 
den Züge sind im lichten 2" = 50, B mm breiterund G"= 
152 mm höher als die die Gase von vom nach hinten lei- 
lenden Kanäle, an deren beiden Enden erweiterte Kammern 



zur Ablagerang fibergerissener Brennatofileilcheo usw. an- 
gebracht sind. Die Zöge lassen sich leicht befahren und 
reinigen; sie sind am tiefsien Punkte der Kessel durch feuer- 
feste Decksteine getrennt. Jeder Kessel ruht auf 4 guss- 
eiaernen Trägern. Bemerkenswert ist noch, dass jedem Kessel 
ein besonderes, 762 x 762 mm grofses Viertel von dem qua- 
dratischen Scbornsteinquerschnitt für die eintretenden Feuer- 
gase zugewiesen ist; zudem kann jeder Fuchs in üblicher 
Weise durcb einen Schieber abgesperrt werden. 

Als Hanptvorteile dieser Einmauerangsart werden bezeich- 
net: kräftigerZug bei verh&ltnismäfsig geringer SchornateiDhöhe, 
Ranch verzehrung und Ersparnis an Brennmaterial; letzteres 
einmal dadurch, dass mehr Wärmeeinheiten nutzbar gemacht 
werden, und sodaun auch dadurch, dass, wie schon bei dem 
Stocher von Vicars betont, minderwertiger Brenneloff verfeuert 
werden kann. Thatsfichlich wird in der Stockwell- Anlage 
eine billige Kohle untergeordneter Art, in England >Black< ge- 
nannt, verwendet. Von dieser werden nach Angabe in jedem 
Flammrohr stündlich etwa 180 kg verbrannt, was für die bis- 
her gewöhnlich benutzten 4 Kessel einen Kahlen verbrauch 
von rd. 1440 kg in der Stunde ei^iebl. Da nun 

ä Verbunddampfmaschinen (für die Dynamos) von 
je 375 PSi , 

2 Verbunddampfmaschinen (fSr die Druckpumpen) 
von je 140 FS>, 

3 kleine Dampfmaschinen (für die Luftpumpen), 

1 Dampfmaschine (für die mechanischen Stocher) 

ständig betrieben werden, so sind iSr 1 PS-Std. durch- 
schnittlich ungeAhr 1,» kg Kohlen (slack) verbraucht 
worden. 

Die Feuerungen in Stockwell zeigen eine helle, weifse 
Stichflamme und beweisen im Verein mit den in der Rege) 
rauchlosen Schornsteinen die Oute der hier getroffenen Ein- 
richtungen aowie den hohen Orad von Rauchverbrennung. 

Die mechanischen Stocher von Vicars und die Livet'sche 
Kessel ein mauerung sind in England vielfach verbreitet, wie 
denn in diesem I^de die mecbaniscbe Feuer beschick ung in 
verschiedener Art der Ausführung weit häufiger angewendet 
ist als bei uns; so hat sich namentlich die von Proctor ein 
weites Feld erobert'). 

Das Speise Wasser wird der städtischen Wasserleitung 
entnommen. Als Reserve dienen 2 Bebälter mit 12000 gal- 
lons*) •= rd. 54,:. cbm bezw. 25OO0 gallons = 112 cbo) 
Inhalt. 

Zwei grofse Vorwärmer mit Messingröhren nehmen den 
Abdampf der Maschinen auf. Sie haben im Verein mit den 
grofsen Hammermaschinen vor einigen Monaten Anlaas zu 
einer gerichtlichen Klage gegen die Bahngesellscbaft gegeben. 
Die Leitung eines dem Elektrizitätswerk benachbarten Waisen- 
hauses erhob solche und beantragte >wegen der durch die 
Maschinen verursachten Erschütterungen und Geräusche aowie 
der durch die besondere Art der Dampfverdichtung hervor- 
gerufenen StÖrungenc die Einstellung des Betriebes, wobei sie 
gleichzeitig Anspruch auf hohen Schadenersatz stellte. Wie das 
Zentralblatt der Bauverwaltung 1S91 aufS. 384 mitteilt, ist der 
Streitfall wegen der hohen Gemein nützlichkeit des Unterneh- 
mens dahin vom Richter entschieden worden, dass die Bahn- 
gesellschaft bis KU einem gewissen Zeitpunkt die gerügten 
Uebelstände rermindert haben musa. 

d) Zuführung des elektrischen Stromes. Von den 
Dynamomaschinen gelangt der Strom zunächst zu einem ein- 
fachen Schaltbrett im Masch inen bau se , an welchem die für 
jede Maschine vorgesehenen Strom- und Spannungsmesser. 
Umschalter usw. sich befinden. Da die Dynamos parallel 
geschaltet sind, so ist es erforderlich, die von jeder Maschine 
gelieferte Stromstärke zu kennen, damit Ueberlaatungen ver- 

■) Beiläufig sei bemerkt, das« Livet neaerdinge sein Eiumane- 
rangsavstero in Verbindung mit einem eigenartig aogeordneteu Kessel 
gebrächt hat. Die Anurdnuiig soll sich durch gute Verdampfungs- 
fthigkeit und sparsame Verbreunnng bemerkbar machen. BatreS» 
Dftherer Binielbeiteii musa auf die dentscbe PateDtachrift No. 5586t: 
vom Jahre 1890 verwiesen werden. Z. 1891 S. 678. 

») I galbn = 4,s« Itr. 



hfiut werden nnd jede Maschine aoch thaalichat gleichviel 
Strom liefert. Als Voltmeeaer wird derjenige von Sir Wil- 
liam ThomaoD benatit. 

Vom Schaltbrett ans führen Kabel den Strom cum 
Leiter, mit welchem sie in den Stationen in Verbindung ge- I 
bracht sind. Die Stromstärke eines jeden Stromkreises wird ' 
gleichfalls am Schaltbrett gemeaaen, und es kann hier von einem > 
Stromkreis aaf den anderen überges ehaltet werden. Die ab- 
lieben Sicherangen gegen Kurzschlaas sind vorbanden. 

Die Kabel bestehen aus je 61 darch eog. Waringmaese 
isotirten Kupferdr£hten von der Stärke No. 14 der Birmiugham- 
Drahtlehre und sind mit Blei umhüllt. Nach Angabe ist j 
dieses Isolirmittel eine dorch Destillation des Petroleums ge- 
wonnene Kohlen waseerstotTm aase. Sie ist gegen hohe Tem- 
perstaren sehr widere tan dafSbig. Die DrShte können rotwsrm 
werden, oder die Bleibijlle kann durch fufsere Hiue zerstört 
werden, ohne daes die Masse ihre laolirf&higkeit einbüfst. 
Angefertigt sind die Kabel in der Fabrik der Fowler-Waring [ 
Co. in North Woolwicb (südwestlich von London). 

Der L ei ter ist aus gewalltem ITStabl von 36 mm Flanscb- 
böhe und 33 mm Stegbreite gebildet, die StöCse sind gelascht 
(4 Schrauben) und der besseren Leitung wegen durch 
Kupferstreifen verbunden. Diese Anordnung hatte sich bereits 
auf der oben genannten Bessbrook und Newry-Bahn bewfihrt 
Getragen wird der Leiter tod Olaeisolatoren , welche durch 

d^tq. 154. LftogHBchnitt der 



HotcatScke auf den Querschwellen befestigt sind (vergl. 
Fig. 138). Olas ist hier zulisaig, da der Leiter nur das ge- 
ringe Gewicht der an der Lokomotive sitienden Schleif- 
kontakte anzunehmen hat und Slöfae, wie beiapielaweiae bei 
den Kontakten der Alteren Untergrundbahn in Glasgow*), nicht 
auftreten können. Die Isolirung ist derart, dass nach Great- 
head's Mitteilung auf der gesamten 2 X 5,07 ^ 10,i( km langen 
Linie nicht gani 1 Ampere Verlast auftritt, was noch nicht 
1 PS ausmacht. 

Der Leiter ist in Abschnitte lerlegt, uro Ihn leichter auf 
seine Isolirung prüfen lu können und um auch iwecks Aus- 
führung von Oberbauarbeiten usw. einielne Tanneistrecken 
auBschslten lu können (vergl. das unter »Oberbaa« gesagte). 
Betriebsmittel. 

Lokomotiven. Von dem Leiter entnimmt die elektrische 
Lokomotive den Arbeitsstrom durch 3 stfiblerne Oleitschahe 
und führt ihn ihren beiden Elektromotoren au. Die Gleitachnhe 
sind rd. 120 mm breit und an Bolzen senkrecht drehbar 
aafgehSngt, sodass sie sich der Lage der 33 mm breiten 
Leitschiene leicht anpassen können. Da die Züge in Parallel- 
Schaltung fahren , so Sndert sich bei gleichbleibender Span- 
nung des elektrischen Stromes seine St&rke je nach dem 
Kraftbedarf der Lokomotiven. Fig. 154 und 155 geben 

') S. 66. 
elektrischen Lokomotive, 
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einen Längsschnitt und eine äufsere Ansicht dieser bemerkens- 
werten Lokoniotivausführun^ wieder^). Wesentlich ist daran, 
dass die Elektromotoren unmittelbar auf die beiden Radachsen 
gesetzt sind, so dass diese gleichzeitig die Drehachse der Anker 
bilden. Es ist auf die Weise jegliche Uebersetzune; und der 
damit verbundene Kraftverlust vermieden ; das ist theoretisch 
das Ideal einer elektrischen Lokomotive, ob es- praktisch 
diesem auch nahe kommt, kann allein der Erfolg lehren. 
Betriebsergebnisse hinsichtlich der Zweckmäfsigkeit der An- 
ordnung, der Abnutzung, des Kraftverbrauches usw. liegen 
Aufsenstehenden noch nicht vor; ihre VeröfTentlichung wurde 
zweifellos von grofsem Interesse sein. Vor der endgültigen 
Annahme dieser Lokomotivkonstruktion war noch eine an- 
dere, ebenfalls von den Gebrudern Hopkinson entworfene 
Lokomotive versuchsweise auf der Tunnelbahn erprobt worden. 
Bei dieser wurde die Ankerbewegung der Elektromotoren 
mittels Uebersetzung aaf die Treibachsen übertragen. Auf 
gmnd der Versuchsergebnisse entschied man »ich dann für 
die Lokomotive mit direktem Antrieb. 

Die Elektromotoren der letzteren sind im allgemeinen ähn- 
licher Bauart wie die Primärmaschinen, jedoch mit Reihen- 
wicklnng versehen, sodass die Stärke ihres Magnetismus sich 
nach Erfordern ändern lässt; sie vermögen je 50 PS zu über- 
tragen, eine Lokomotive kann also 100 PS entwickeln. Sie 
sind geneigt zur Senkrechten aufgesetzt, damit der gröfsere Teil 
ihres Gewichtes von den Tragfedern der Lokomotive aufge- 
nommen und durch diese auf die Achsschenkel übertragen wird. 
Ihre Umdrehnngsiahl wechselt mit der Zuggeschwindigkeit; sie 
beträgt beispielsweise bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
24 km i. d. Std. nur 190 i. d. Min., was einem Laufkreis- 
durchmesser der Räder von 675 mm entspricht. Die gröfste 
Geschwindigkeit der Lokomotive wurde zu 40 bis 42 km 
L d. Stunde angegeben. 

Der Strom geht von den Gleitschuhen durch einen Strom- 
messer nach der Regulirvorrichtung (Widerstände mit Schalt- 
hebel), dann zu einem Umkehrhebel und schliefslich zu den 
Magneten; der Rücklauf erfolgt, wie schon erwähnt, durch 
den Rahmenbau und die Räder der Lokomotiven zu den 
Schienen und durch diese zu den Dynamos. 

Die beiden Achsen der Lokomotive sind nicht mit ein- 
ander gekuppelt. Beide Motoren werden durch denselben 
Schalthebel bedient, mittels dessen beim Fuhren die in den 
äufseren Stromkreis eingeschalteten Widerstände nach Bedarf 
ausgelost werden. Letztere sind an den inner<>n Längsseiten 
der Lokomotive in Gestalt von gusseisernen Platten und 
Drahtspiralen untergebracht und durch Lüftung gegen Er- 
wärmung genügend geschützt. Durch den Umkehrhebel lassen 
sich die Djagneti^chen Felder und damit die Fahrtrichtung 
umkehren, wodurch auch die Lokomotive schnell zum Halten 
gebracht werden kann, selbst ohne Anwendung der Bremse. 
Die Bedienung der Lokomotive ist eine sehr einfache. 

Die Funkenbildung zwischen dem Stromleiter und den 
Gleitschulien der Lokomotiven ist häufig recht lebhaft und 
vergröfsert den Arbeitsverlnst nicht unerheblich. Nimmt man 
für die Kabel und Leiter beider Tunnel ein Güteverhältnis 
von 0,85 an, für die Elektromotoren ebenfalls von 0,85, so 
erhält man, anter Berücksichtigung des oben gegebenen Wir- 
kungsgrades der Dynamos und ihres Antriebes, als Gesamt- 
güteverhältnis der Anlage g «= 0,94 • 0,84 • 0,85 • 0,65 = 0.57, d. h. 
von der indizirten Dampfmaschinenleistung werden unter vor- 
stehender Annahme 57 pCt durch die Treibräder der Lokomo- 
tive fiutzbar gemacht. Hierbei muss in Rücksicht gezogen wer- 
den, dass die Kosselanlage des Elektrizitätswerkes eine weit 
billigere Kohle verwendet und dabei eine bessere Ausnutzung 
der Wärme ermöglicht, als dies bei Dampflokomotiven der 
Fall ist. 

Wie die Figuren veranschaulichen, ist die Lokomotive in 
ihrem oberen Teile an den Längsseiten offen. Die Stirnseiten 
sind geschlossen und enthalten eine Thür nebst 2 Fenstern. 



^) Die ZeichnuDgeD sind Engincerinsf 181)0 11 oDtnoinmeD, da 
andere Dicht zu erhalten waren and diese die einzigen sind, deren 
VeröffentlicbaDg die Baaleitang seinerzeit veranhusst hezw. bis jetzt 
gestattet hat. Gleichzeitig sei bemerkt, dass auch noch mohrere 
andere Figaren nebst einigen Angaben jener /oitscbrift sowie auch 
dem Engineer 1890 II entnommen sind. 



Vor ihnen ist eine schmale Plattform angeordnet, von der 
aus das Innere zugänglich ist. Die Beleuchtung erfolgt durch 
Glühlampen, welche durch den Leiter gespeist werden; 
aufserdem hängt an jedem Ende oben seitlich eine mit Oel 
gespeiste Signallaterne. Die Lokomotive besitzt an jedem 
Ende einen Zentralbuffer, der auch die sehr einfache Kupplung 
für den Wagenzug enthält, und ist mit einer Pressluft- Signal- 
pfeife ausgestattet; ihr Gewicht beträgt etwas über 10 t. 

Auf die 4 Laufräder wirkt (einseitig) Westinghouse's 
selbstthätige Luftdruckbremse; aufserdem ist eine Handspindel- 
bremse vorhanden. Die zum Betriebe der Bremse erforder- 
liche Druckluft wird in cylindrischen Behältern auf den Loko- 
motiven mitgeführt, wie in Fig. 154 angedeutet. Sie wird in 
dem Elektrizitätswerk durch 2 Westinghouse- Luftpumpen ge- 
wöhnlicher Bauart erzeugt; eine dritte Pumpe dient auch hier 
wiederum als Reserve. 

Die auf der Lokomotive aufgespeicherte Pressluft genügt 
für eine 50 malige Benutzung der Bremse; für gewöhnlich 
wird sie auf einer Hin- und Herfahrt etwa 10bisl2mal in Thä- 
tigkeit gepetzt. Die verbrauchte Luft wird in der Stockwell- 
Station auf einem Nebengleis ersetzt. Die hierfür vor- 
gesehene Kupplung liegt seitlich aufsen am Rahmen, während 
die zu dem Wagenzuge führende Luftleitung sich oben auf 
dem Dache befindet. 

Auf der Londoner elektrischen Untergrundbahn finden 
also elektrischer Strom, Druckwasser und Druckluft An- 
wendung. 

Es waren derzeit 14 Lokomotiven beschafft; 2 weitere 
sind seitdem hinzugekommen. Der Rahmenbau ist in der 
Lokomotivfabrik von Beyer, Peacock & Co. in Manchester her- 
gestellt; die elektrische Einrichtung rührt von Mather & Platt 
ebendaselbst (Salford Iron Works) her. 

Wagen. Die Wagen, deren jetzt im ganzen 36 vorhan- 
den sind, sind ähnlich denjenigen der Strafsenbahnen ge- 
baut und bilden wie diese im Innern einen einzigen Raum 
mit Längssitzen an den Seitenwänden. Sie besitzen 
4 Achsen, welche zu je zweien in einem Drehgestell vereinigt 
sind. Die Länge der Wagen zwischen den Plattformenden 
beträgt 8840 mm, die des Wagenkastens 7925 mm; letzterer 
ist im Innern 2135 mm hoch und 1970 mm breit. 

Die Entfernung der beiden Drehgestelle eines Wagens 
beträgt von Mitte zu Mitte Prehzapfen 5486 mm, der Rad- 
stand eines Drehgestells 1 385 mm. Die als Holzscheibenräder, 
vergl. Fig. 82 S. 48, ausgeführten Räder haben im Laufkreis 
610 mm Dmr. und 102 mm Breite. Der Rahmenbau der Dreh- 
gestelle ist ganz aus Eisen gefertigt; er trägt in der Mitte die Auf- 
lagerpfanne (Drehteller) für den Wagenkasten und ist nach 
dem äufseren Ende hin schnabelartig verlängert. Auf diesen 
überkragenden TeiK und zwar auf 2 oben auf dem Rahmeu- 
blech befindliche Rollen , stützt sich die Plattform des 
Wagens. 

Die Schnabelspitze ii>t als Auge ausgebildet und nimmt 
den Kuppelbolzen auf, durch den die Verbindung mit dem 
benachbarten Drehgestell des anderen Wagens vermittelt wird. 
Hat man Gelegenheit, eine Fahrt im Zuge mitzumachen, bei 
der ausnahmsweise die Wagenthüren offen bleiben, so kann 
man beim Passiren der scharfen Krümmungen das Einstellen 
an der stark gebrochenen Längsachse des Zuges beobachten. 

Die Plattformen sind seitlich bis oben zum Dache durch 
das schon bei den Aufzügen erwähnte storchschnabelartige 
Gitterwerk, Fig. 128, eingefasst. Bei Antritt der Fahrt 
wird es von dem auf der Plattform mitfahrenden Wärter von 
beiden Wagenstirnseiten her auseinandergezogen und in der 
Mitte zusammengehakt, damit die Plattformen sicher geschützt 
sind. Beim Durchfahren der Gleiskurven dehnen sich die 
Gitter selbstthätig aus und schiebeü sich zusammen, sodass 
der Schutz der Plattformen auch dann gewährleistet ist. 
Beim Anhalten des Zuges schiebt der Wärter an der Bahn- 
steigseite das Gitter mit leichtem Griff schnell gegen beide 
Stirnseiten hin zusammen, sodass die Reisenden sofort aus- 
steigen können. Diese Gitter sind für derartige Verwendungs- 
zwecke sehr geeignet. 

Das stark gewölbte Wagendach überragt beiderseits 
etwas die Plattformen. Fenster waren zur Zeit meiner Be- 
sichtigung in keinem der 30 Wagen vorhanden. Sind solche 
auch hier im allgemeinen entbehrlich, so vermisst man sie 
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doch oDgern während des Aufenthaltes der Zuge auf den 
Stationen, sei es auch nar, um die Fahrt durch Ausblick 
auf die Bahnsteige usw. weniger einförmig zu machen. Auch 
würde man durch die Fenster vom Bahnsteig aus das Innere 
der Wagen besser übersehen und dadurch leichter Plats 
finden können. Deshalb hat denn auch die Bahngesellschaft 
die zuletzt beschafften 6 Wagen mit Fenstern * ausstatten 
lassen, w&hrend in einigen anderen Wagen nachträglich an 
den Längs wänden Spiegel angebracht sind, durch die das 
Wageninnere freundlicher gestaltet ist. Die Sitzbänke sind in 
der Wagenmitte durch eine bis zur Decke reichende Scheidewand 
in zwei je 3800 mm lange Hälften geteilt, damit die Platzzahl (8 
auf jederSeite der Trennungs wand) besser übersehen und leichter 
inne gehalten werden kann und die Reisenden, wenigstens bei 
dem mittleren Wagen, veranlasst werden, sich beim Aussteigen 
nach beiden Plattformen des Wagens hin zu verteilen. Die 
Sitzbreite beträgt 400 mm, die Sitzhobe über Fufsboden 
480 mm; zwischen den Sitzbänken verbleibt ein Mittelgang 
von 960 mm Breite. Die Sitze sind gepolstert, auch an der 
Ruckwand. An jeder Stirnseite befindet sich eine 870 mm 
breite zweiflügelige Schiebetbür, welche beim Abfahren 
durch den Wärter von aufsen geschlossen, beim Halten ge- 
öffnet wird. 

Durch die Einfuhrung dieser Durchgangs wagen mit End- 
schiebethuren gegenüber den Abteilwagen der älteren Unter- 
grundbahnen ist das bei jeder Abfahrt des Zuges von allen 
Reisenden so unangenehm empfundene dröhnende Zuschlagen 
der Thuren seitens der Bahnsteigbeamten hier beseitigt, und 
durch Verwendung von Drehgestellen das scheufsliche Quiet- 
schen der Spurkränze usw. beim Durchfahren scharfer Kurven 
vermieden, das jedem Fahrgast der Metropolitan- und District- 
Bahn unvergesslich ist. 

Die Erleuchtung erfolgt durch 4 parallel geschaltete 
Oluhlampen, welche diagonal gegenüber seitlich in der Dach- 
fläche angebracht und durch eine Glasglocke geschützt sind. 
Aufserdem brennt neben jeder Thür eine kleine Notöllampe. 
Gespeist wurden die Glühlampen bis zum letzten Sommer 
durch denselben Leiter, der die Betriebskraft für die Lokomotiven 
liefert. Infolgedessen traten während der Fahrt starke 
Schwankungen in der Lichtstärke auf, die sich namentlich 
beim Anfahren sehr bemerkbar machten, da dann die Lampen 
Huf mehrere Sekunden erloschen und nur ein glühender 
Kohlenfaden ihren Standort verriet. Die direkte Speisung 
tler L«mp(*n muss hiernach als verfehlt bezeichnet werden. 
Es war dies für die Bahn ein um so schwerer wiegender Um- 
Htand, als der Engländer bekanntlich ein sehr eifriger Leser 
ist. Auf eine Frage wurde mir bei Besichtigung der Bahn- 
anlage im Mai v. Js. die Mitteilung, dass für die Wagenbe- 
leuchtung in kurzem Akkumulatoren eingerichtet werden 
sollten, deren Gewicht etwa dem von 3 bis 4 Reisenden 
gleichkommen würde. Die Batterien sollten unter Einschal- 
tung starkor Widerstände durch den Betriebsstromleiter ge- 
laden werden. Man hat jedoch von diesen Akkumulatoren 
Abstand genommen und den Wagenlampen selbstthätig 
wirkende Regulirwiderstände beigegeben, wodurch die Be- 
leuchtung verbessert ist. 

Die Wagen sind von der Ashbury Railway Carriage and 
Iron Co. Ltd. in Openshaw- Manchester gebaut. 

Betriebs Verhältnisse. 

Die Züge bestehen aus Lokomotive und 3 Wagen. 
An den beiden Endstationen wird nach Ankunft des Zuges 
die Lokomotive losgekuppelt; eine andere Maschine fährt 
von einem Nebenstrang vor das bisher hintere Zugende 
und befördert den Zug wieder zur Ausgangsstation zu- 
rück, während die erstere Lokomotive auf einen Nebenstrang 
fährt und hier auf den nächsten Zug wartet Da beide 
Tunnellinien in den Endstationen sich vereinigen, so ist die 
Wartezeit der Lokomotiven nur kurz; sie wird in Stockwell 
auch dazu benutzt, den Luftvorrat für die Westinghouse- 
Bremse zu ergänzen bezw. zu erneuern. 

Allmonatlich werden die Lokomotiven von der Bahn 
nach dem Schuppen des Elektrizitätswerkes geschafft, um 
p^ereinigt und gründlich nachgesehen zu werden. Das Aus- 
wechseln der Elektromotoren geschieht in der neben dem 



Maschinenraum befindlichen Reparaturwerkstatt unter Zuhilfe- 
nahme des Lanfkrans; ebenso werden die Wagenzfige zeit- 
weilig zu gleichem Zweck heraufgeholt. Bis zum Sommer 
diente hierfür eine Lokomobile mit Winde Vorrichtung; jetzt 
wird eine besonders dazu gebaute Dampfwinde mit einem 
38 mm starken Drahtseil benutzt. 

Es ist' nur eine Wagenklasse vorhanden; einer der 
3 Wagen ist für Raucher bestimmt und als solcher gekenn- 
zeichnet. Anschläge in den Wagen besagen, dass jede Person, 
welche in einem Nichtraucher wagen, auf einem Bahnsteig, 
in einem Gebäude oder Aufzug der Bahngesellschaft raucht, 
in eine Geldstrafe bis zu 40 </^ genommen wird. Bis zu 
gleicher Höhe ist ferner Strafe angedroht für das Einsteigen 
in einen in Bewegung befindlichen Wagen oder Aufzug; 
desgl. für denjenigen, welcher darauf besteht, in einem voll 
besetzten Aufzug oder Wagen Platz nehmen zu wollen; Hunde 
mitzunehmen, ist untersagt. 

Jeder Zug wird von 4 Beamten begleitet. Zwei von 
ihnen sind auf der Lokomotive: ein Führer und ein Bremser; 
letzterer steht an der Kurbel der Handbremse und bedient 
sie bei der Einfahrt in die Kopfstationen usw. Auf jeder 
der beiden mittleren Plattformen fährt ein Wärter mit, welcher 
die Gitter und die Wagenthüren öffnet und schliefst und 
den Namen der Station ausruft. 

Der Betrieb währt an Wochentagen von 6 Uhr 45 Min. 
morgens bis 11 Uhr abends und an Sonntagen von 1 Uhr 
nachmittags bis 11 Uhr abends. In den verkehrsreichsten 
Stunden — vormittags 8 bis 10 Uhr und nachmittags 5 bis 
TVa Uhr — fahren 8 Zuge, in der übrigen 7. Sie folgen 
sich in Pausen von 4V2 bis 5 Min. Beabsichtigt wird dem- 
nächst eine raschere Zugfolge mit nur 3 bis 2 Min. Zwischen- 
zeit. Die Züge befahren auf der Hinfahrt den einen, auf 
der Rückfahrt den anderen Tunnel. Einschliefslich der Auf- 
enthalte auf den beiden Endstationen gebrauchen sie für den 
einmaligen Kreislauf (10,u km) etwa 35 Min., was bei 5 roinut- 
licher Zugfolge die genannte Zahl von 7 gleichzeitig im Betrieb 
befindlichen Zügen ergiebt. Der Innenring der Metropolitan 
und District-Bahn (20,88 km) wird in 70 Min. durchfahren ^). 
Die Züge beider Untergrundbahn-Systeme wenden sonach im 
allgemeinen für dieselbe Weglänge, allerdings einschl. der Auf- 
enthalte, eine gleiche Zeit auf. Nach Abfahrt von der City- Station 
erreichen die Züge in rd. 12% Min. Stockwell, legen also 
die 5,07 km lange Strecke mit einer durchschnittlichen Brutto- 
geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. zurück. Die reine 
Fahrgeschwindigkeit beträgt nach Abzug von 3 Min. für das 
5 malige Anfahren und Anhalten sowie für den Aufenthalt 
von je 15 bis 20 Sek. auf den 4 Zwischenstationen durch- 
schnittlich rd. 32 km i. d. Std.; sie steigt auf kürzeren, günstig 
gelegenen Gleisstrecken entsprechend höher. 

Vor Eröffnung der Bahn sind wiederholt Probefahrten 
mit gröfserer Oeschwindigkeic ausgeführt worden; so ist bei- 
spielsweise auf den Fahrten zwischen der City- und der 
Elephant and Castle - Station diese 2,u km lange Strecke in 
3 Min. 40 Sek. zurückgelegt worden, was nach Abzug df« 
Zeitverlustes beim Anfahren und Anhalten im mittel eine reine 
Fahrgeschwindigkeit von 39 bis 40 km i. d. Std. ergiebt. 

In 1 6 V« stündiger Betriebszeit legen die 7 Züge die 
Doppelfahrt 28 mal zurück , was für jeden Zug einen Ge- 
samtweg von 28 • 10,u a=s 284 km wochentäglich ergiebt. 
Durch Hinzutreten des 8. Zuges während der lebhafteren 
4V9 Verkehrstunden ändern sich diese Zahlen etwas. Insge- 
samt werden bei der obigen Zugfolge wochentäglich *rd. 
410 Einzelzüge mit zusammen 2050 km gefahren. Jeder 
Zug enthält rd. 100 Sitzplätze und hat einschl. der Lokomotive 
ein Gewicht von ungefähr 35 bis 36 t. Zu seiner Beförderung 
ist nach Angabe auf den horizontal gelegenen Strecken ein 
Strombedarf von rd. 50 A. erforderlich. 

In den bezeichneten Morgen- und Abendstunden sind die 
Wagen oft überfüllt; es stehen dann auch Personen in dem 
Mittelgange zwischen den Sitzreiben. Das Verbot, in einen 
besetzten Wagen einzusteigen, scheint daher wohl nicht ängst- 
lich beachtet zu werden. Zu gewissen Stunden ist die Be- 
setzung der Züge allerdings oft recht schwach, wie ich wie- 
derholt wahrnehmen konnte. 
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Bis zum 1 1 . Mai ▼. Ja. bestand ein eiDheitlicher Fahrpreis 
▼OD 2 Pence (16Vs PfgO för die einfache Fahrt, sowohl auf der 
ganzen Linie als auch auf einer beliebigen Teilstrecke. Seit^ 
dem ist fSr die Zeit von 6 Uhr 45 Min. bis 8 Uhr morgens 
der Pennysats (8Vs P^gO för die Binzelfahrt eingeführt 
worden, wodurch der Fruhverkehr der Bahn sieb wesentlich 
gehoben hat. Bei den Stationen ist bereits erw&hnt, dass 
Fahrkarten nicht verausgabt werden, wodurch eine Anzahl 
Beamte infolge verminderten Schreib- und Rechenwerks er- 
spart sind. Jeder Fahrgast hat nach Erlegung des Fahr* 
geldes ein Drehkreuz zu passiren, das, wie geschildert, von 
dem das Geld in Empfang nehmenden Schalterbeamten für 
jeden Einzelnen ausgelöst wird, während ein damit verbundenes 
Z&hlwerk Kontrolle über die Zahl der Reisenden aaafibt. 
Die Leitung der City and South London-Bahn war mit dieser 
Einrichtung sehr zufrieden. 

Das Fahren auf der neuen Bahn ist nicht sehr behag- 
lich; es fährt sich etwas hart; das Passiren der scharfen 
Kurven macht sich durch die Gangart der Wagen sehr be- 
merkbar, auch ist das dumpfe Ger&usch, das die Zuge in 
der gusseisernen Tunnelröhre hervorrufen, im Verein mit 
dem Klappern mancher Schiebethür wenig wohlthuend. 
Verstärkt wurden diese Eindrucke seinerzeit durch die 
mangelhafte Beleuchtung. In der ersten Betriebszeit war 
das erwähnte Tunnelgeräusch stärker; es hat sich seitdem 
infolge der eingetretenen Abnutzung an den Betriebsmitteln 
merklich gemindert, wie mir bahnseitig gesagt wurde. Diese 
Unbequemlichkeiten fallen auf der Bahn jedoch nicht so sehr 
ins Gewicht, weil die Fahrten auf ihr nur kurz sind. Sie 
werden jedenfalls von den Reisenden um so williger in den 
Kauf genommen, als die Lüftung der Bahn eine gute und 
diese selbst ein allseitig freudig begrGistes Verkehrsmittel ist, 
das einer grofsen Zahl von Geschäftaleuten den Weg nach 
und von der City bis zu einer halben Stunde abkürzt. 

Durch den Betrieb der Bahn haben sich einige bemerkens- 
werte elektromagnetische Erscheinungen gezeigt. So sind 
nach dem Zentralblatt der Bauverwaltung 1891 No. 28 durch 
ihn Störungen in der seitherigen Richtung der elektrischen 
Erdströme wahrgenommen worden, die sich in Ablenkungen 
der in der Sternwarte zu Greenwich aufgestellten Registrir- 
nadeln äufsem. Dieser Einfluss der Bahn ist um so auf- 
fallender, als sie mehr als 3 km von den Erdplatten der 
Sternwarte entfernt liegt (vgl. Tafel V). 

Durch besondere Versuche haben sodann die Professo- 
ren Ayrton und Rucker in London festgestellt, dass selbst 
gewöhnliche Arbeiten im Laboratorium in der N&be der 
elektrischen Bahn unmöglich geworden sind, ja dass feinere 
Messungen usw. selbst noch in 400 m Entfernung empfind- 
lich gestört werden. Sie führten die Versuche mittels Nadel-Mag- 
netometer und Spiegel-Galvanometer innerhalb eines Gebäudes in 
einer Entfernung von 21,3 und 55 m von der Mitte des Qber der 
Bahnlinie sich hinziehenden Weges aus und erhielten jedes- 
mal bei der Vorbeifahrt eines Zuges stofsartige starke Aus- 
schläge ihrer Instrumente, während im übrigen das der 
Bahn zunächst aufgestellte Galvanometer während des Be- 
triebes in stetiger Bewegung sich befand. Die Störungen 
zeigten sich im allgemeinen umgekehrt proportional der Ent- 
fernung von den Tunneln. 

Verkehrs Verhältnisse. 

Besondere Beachtung verdienen die Zahlenzusammen- 
stellungen des ersten halbjährigen Rechenschaftsberichtes der 
Bahn Verwaltung (Report of the Directors and Statement 
of Accounts vom 25. Juli 1891). Hiernach sind vom 1. Januar 
bis 30. Juni v. Js. insgesamt 2412343 Personen befördert 
worden, d. h. für jeden Tag dieses Zeitabschnittes durch- 
schnittlich 13371 Fahrgäste. Berücksichtigt man, dass an 
Sonntagen und kirchlichen Feiertagen der Zugverkehr um 
etwa 40 pCt eingeschränkt wird, so haben durchschnittlich 
14200 Personen die elektrische Untergrundbahn täglich be- 
nutzt, eine Zahl, die an einzelnen Tagen auf 17 000 gestiegen 
ist und am Ostermontag — die zweiten Feiertage des Oster- 
und Pfingstfestes sind besondere Reisetage in England, an 
denen fast sämtliche Bahnen zahlreiche Extrazüge fahren 
— mit 25 000 ihren höchsten Wert bis jetzt seit Eröffnung der 
Bahn (18. Dezember 1890) erreicht hat. 



In dem Halbjahr sind 141408 Zugmeilen <» 227525 Zug- 
kilometer gefahren, was eine gesamte Zugzahl von 44876 
ergiebt. Jeder dieser ZSge ist demnach durchschnittlich mit 
53 Reisenden besetzt gewesen, d. s. 53 pCt aller Sitzplätze, 
waa immerhin als eine gute Platzausnutzung gelten darf. 
Auf jedes gefahrene Zngkilometer entfallen durchschnittlich 
10,6 Reisende. 

Die bei Aufstellung des Entwurfes seiner- Zeit geschätzten 
Verkehrszahlen sind allerdings auch nicht annähernd er- 
reicht worden. Man hatte damals geglaubt, bei einer Zug- 
folge von 2 Minuten und einem Fahrpreise von 1 Penny 
(8Vs Pfg.) täglich auf mehr als 33000 Reisende im Durch- 
schnitt rechnen zu können, also auf mehr als das doppelte 
der bisher thatsächlich erzielten Durchschnittszahlen. Zweifel- 
los wird sich der Verkehr der Bahn in den nächsten Halb- 
jahren immer mehr heben, wie ja auch jetzt bereits eine er- 
heblich gröfsere Zahl von Zügen gefahren wird als in den 
ersten Betriebsmonaten. Hierzu kommt, dass auch anfangs 
mehrmals Betriebsstörungen einen Verkehrsausfall herbei- 
geführt haben. Nach dem amtlichen Bericht sind sie durch 
>Schäden an den Betriebsmitteln und durch ähnliche Ursachen« 
veranlasst, jedoch stets nach kurzer Zeit wieder behoben 
worden. Von Unglücksfällen ist die Bahn während jener 
Zeit verschont geblieben, sowohl hinsichtlich der Reisenden 
als auch der Bediensteten. 

Die Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr und 
sonstigen Nebenquellen während jener 181 Betriebstage be- 
laufen sich auf 19688 £ 2 s 4 d = rd. 393762 JC^), und 
die gleichzeitigen Ausgaben auf 15520 £l6s5ds=310416 JC, 
sodass ein Reinertrag von 83346 JC verbleibt. Hiervon 
sind an Zinsen für einen Teil des Baukapitals 82756 JC aus- 
gezahlt worden, während der Rest von 590 JC nebst einer 
aus dem Jahre 1890 übernommenen Summe von 10517 JC 
auf das nächste Halbjahr vorgetragen ist. 

Auf das Zngkilometer berechnet, sind durchschnittlich 
für jedes gefahrene km 1,7S JC vereinnahmt und 1,86 JC ver- 
ausgabt, sodass ein Ueberschuss von 0,S7 JC für \ km ver- 
bleibt Jeder Zug hat sonach 1,87 JC Reinertrag ergeben, 
waa allerdings nicht viel ist. Die englischen Hauptbahnen 
vereinnahmten 1889 fnr jedes Zugkilometer 3,i5 JC und ver> 
ausgabten 1,«4 JC^ sodass für jedes gefahrene km ein Ueber- 
schuss von 1,81 JC sich ergiebt 

Anlagekosten. 

Die gesamten Anlagekosten der Bahn einschl. ihrer Aus- 
rüstung haben bis Ende v. J. rd. 845 850 £ betragen oder, 
wenn 1850 £ für inzwischen wiederverkauftes Gelände in 
Abzug gebracht werden, 844000 £ « 16880000.^, wovon 
722600 JC auf die Beschaffung der Betriebsmittel ent- 
fallen. Da die Bahn 5,07 km lang ist, so belaufen sich die 
Baukosten einschliefslich des Elektrizitätswerkes, der Aufzugs- 
nnd Signal Vorrichtungen usw., jedoch ohne die Betriebs- 
mittel auf 

3 177700 Jt für 1 km, 

während insgesamt durchschnittlich 

3329300^ für 1km 

verausgabt sind. Dieser Betrag ist zwar wesentlich geringer 
als die bei den älteren Untergrundbahnen Londons und auch 
bei der Berliner Stadtbahn aufgewendeten Gesamtdurch- 
schnittsbeträge; er hat aber nichtsdestoweniger auch nur eine 
sehr mäfsige Verzinsung im ersten Halbjahr eingetragen. Sie 
beträgt für das Jahr berechnet unter Einschluss der aus dem 
Vorjahr übernommenen Summe l,i pCt, ohne diese 

0,98 pCt des Gesamtkapitals. 

Das Kapital ist zu etwa Vi durch Ausgabe von Aktien 
und zu Vs durch 5 pCt-Anleihescheine beschafft worden. 
Letztere im Betrage von zusammen 3 346000 J^ haben bis 
auf 590 JC den erzielten Reingewinn verzehrt, sodass das 
Aktienkapital von mehr als 13 Millionen Mark unverzinst 
geblieben ist. 

Nicht uninteressant ist ein Vergleich dieser Zahlen mit 
denjenigen der vorher aufgestellten Ertragsberechnung. Hier- 
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nacb sollten sich die Baukosten (bei Seilbetrieb) attf rd. 
1 1 Millionen Mark stellen, die jährlichen Einnahmen auf mehr 
als 1 Million Mark, die Ausgaben auf etwa 300000 Mark, sodass 
eine durchschnittliche Verzinsung von 6 bis 7 pCt sich ergeben 
hätte. Nun sind nicht nur die Baukosten, namentlich infolge 
des Durchfahrens der vorher nicht vermuteten wasserhaltigen 
Schichten, wesentlich höher ausgefallen und ist die Verkebts- 
stärke erheblich schwächer gewesen, sondern die Betriebs- 
kosten sind auch 2 mal so hoch, als vorher angenommen. 

Betriebskosten. 

Bei der allgemeinen Beachtung, welche die elektrische 
Untergrundbahn berechtigterweise gefunden hat, erscheint es 
angemessen, auf die Betriebsausgaben hier etwas näher ein- 
zugehen. Sie setzen sich für das erste Halbjahr aus folgen- 
den Einzelposten zusammen: 

1. Unterhaltung des Oberbaues und der 

baulichen Anlagen 7758,83 ^ 

2. Ausgaben für die Erzeugung der 

Betriebskraft sowie für die Unter- 
haltung und Bedienung der Loko- 
motiven 131743,33 

3. Unterhaltung der Wagen .... 7197,6^ 

4. Verkehrskosten einschl. 29 204 Jt für 

den Betrieb und die Unterhaltung 
der hydraulischen Aufzuge und 
Pumpenanlage 128159,83 

5. allgemeine Unkosten (Gehälter der 

Direktoren, Bureaabeamten usw.) 29 436,oo 

6. gesetzliche Abgaben (Law Charges) 941,66 

7. sonstige Ausgaben (Rates and Taxes) 5179,08 

zusammen rd. 310416 ./K. 

Den gröfsten Betrag unter diesen 7 Einzelsummen bilden 
die unter 2. aufgeführten Ausgaben für den eigentlichi^n 
elektrischen Betrieb; sie betragen 42,4 pCt der Oesamt- 
summe. Hiervon entfallen auf die Unterhaltung der 14 Loko- 
motiven 7462,88 Jt^ und zwar 3000 Jt ffir Arbeitslöhne, 
4462,83 J^ für Materialien, während 68176,83./^ auf die übri- 
gen mit der Erzeugung und Verwendung des elektrischen 
Stromes in Zusammenhang stehenden Gehälter und Löhne 
kommen und der Rest mit 56103,67»^ far Kohlen, Wasser, 
Gel usw. verausgabt worden ist, einschl. 1312 »^ für anteilige 
Bureaukosten und allgemeine Verwaltung. 

Bei Auf:»tellunff des elektrischen Betriebsplanes hatte die 
Firma Mather <& Platt in Manchester, wie in der Einleitung 
angegeben, geglaubt, die Zugmeile für 3V2 d = 18,i Pfg. für 
1 km leisten zu können ; tbatsächlich haben die gefahrenen 
227525km aber 131743,33.^ gekostet, d.s. 

57,9 Pfg. für 1 km. 

Die Direktoren der Untergrundbahn hoffen, die Betriebsaus*- 
gaben verringern zu können, da bei derN(*uheit der Anlage nätur- 
gemäfs manche Ausgaben erwachsen, die später bei einem gut 
eingearbeiteten Betriebe in Fortfall kommen. Eine derartige 
Verringerung ist allerdings für die Aktionäre auch wünschens- 
wert, denn die Ausgaben betragen in der That nicht weniger 
als 78,8 pCt der Einnahmen, während sie nach Z. 1891 S. 1077 
bei der Metropolitan - Bahn 42,6 pCt, bei der District-Bahn 
49,1 pCt und durchschnittlich 52 pCt bei den englischen Haupt- 
bahnen ausmachen (in Deutschland 54 pCt). Am meisten 
wurden diese Kosten durch kräftige Hebung des Verkehrs 
vermindert werden. Dieses wird jetzt angestrebt durch eine 
schnellere Zugfolge sowie durch Verlängerung der Linie nach 
dem Süden (Clapham) und vielleicht demnächst auch nach 
dem Norden (Finsbury Park usw.). Ob es in gehoffter 
Weise gelingen wird, muss der Erfolg lehren. 

Sind sonach die finanziellen Ergebnisse dieser Bahn auch 
noch nicht befriedigend , so ist sie es um so mehr in tech- 
nischer Beziehung. Ihr Bau hat gelehrt, wie man auch in 
schwierigen Bodenarten und inmitten der Städte, ohne jegliche 
Belästigung des St rafsen Verkehrs, Bahntunnel zur Ausfuhrung 
bringen kann, während ihr Betrieb zeigt, welch' vorzügliche 
Betriebskraft sich in dem elektrischen Strome darbietet. 
Die Anlage ist bereits für die Entwürfe zu Stadt- 



bahnen in verschiedenen Städten vorbildlich ge^si^dn, i9o für 
4ie Central London- Bahn, ferner für: ein irrojekc in Paris 
und in New' York, endlich für ein solches in • Berlin.' lyer 
-grofseSt. Clair-Tnnnel, vor allem aber der Hudson-Tunnel 
^tirden nicht so schnell und glücklich Vollendet sein becw. 
werden, wenn nicht Grdathead bei deir City and South Londoti- 
Bahn sein eigenartiges Verfahren so erfolgreich durchgeführt 
hätte. 

Vorschläge neuer Bahnen« 

Welches Vertrauen das neue Tunnelbanverfahren und das 
neue Bahnsystem geniefsen, zeigt deutlich der Umstand, dass 
z. Z. nicht weniger als 6 Entwürfe elektrisch betriebener 
Untergrundbahnen in London aufgetaucht sind, die sämtlich 
nach Art der City and South London Railway hergestellt 
werden sollen. 

In Fig. 156 sind diese Linien angegeben. Die wich- 
tigste ist die Central London Railway, welche schon 1888 
im Parlamente eingebracht, aber damals, ebenso auch in dem 
darauf folgenden Jahre, abgelehnt wurde. Nachdem aber der 
Betrieb der City and South London-Bahn die Vorzüge dieses 
Bahnsystems gegenüber den älteren Untergrundlinien darge- 
than hatte, wurde die Vorlage im vorigen Jahre genehmig^. 

Die neue Bahn, deren Bau in kurzem in Angriff genommen 
und in 2 Jahren fertig gestellt werden soll, beginnt in der 
City neben der Börse und gegenüber der Bank von England, 
also an einer Stelle des gröfsten Verkehrs. Sie durchsieht 
nach Untertunnelung der Cheapside und Newgate Street in 
fast gerader Linie die Stadt, und zwar unter einer der Haupt- 
verkehrsadern (Hol bor n und Oxford Street), für die io frühe- 
ren Jahren wiederholt schon eine Bahnlinie geplant war, und 
•endet in Shepherd^s Bush unweit der am Mittelring gelegenen 
Uxbridge- Station, wo auch das Elektrizitätswerk errichtet 
werden wird. Sie bildet zu dem elliptischen Innenringe der 
älteren Stadtbahn eine gröfste Achse. Ihre Länge ist angefthr 
9,ft km, und 13 Stationen sollen angeschlossen werden, deren 
mittlere Entfernung rd. 800 m beträgt, also genau so viel wie 
bei den 27 Stationen des 20,8 km langen Innenringes. Die 
Lage der zu errichtenden Stationen ist recht günstiff, gröfbten- 
teils in überaus verkehrreichen 'Bezirken, sodass der Babn 
sweifellos ein bedeutender Verkehr zufallen Wird , der sich 
nicht '^ wie bei der City and South London- Bahn, vonugs- 
weise auf die Morgen^ und Abendstunden -erstrecken, sond^n 
über die gesamte Geschäftszeit verteilen wird. ' 

Interessant sind einige Zahlen über den Verkehr in den 
Strafseu über dieser Zentralbahn und den in jene einmünden- 
den Seitenstrafseri; sie sind vor 2 Jahren von der Baugesell- 
schaft ermittelt und haben dazu gedient, das öffentliche Bedürf- 
nis für diese Linie, das bei Einbringung einer Vorlage dem 
Parlament stets nachgewiesen werden muss, zu begründen. 
Hiemach passirten von 8 Uhr morgens bis 8 Uhr abends 
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Diese Zahlen beweisen hinreichend das Bedürfnis nacb 
weiteren Verkehrsmitteln, abgesehen davon, dass erfahrungs- 
gemäfs Verkehrserleichterungen den Verkehr steigern *). 

Der Bau der Zentralbafan soll genau wie bei der schon 
besprochenen Linie ausgeführt werden, also mit 2 eisenven- 
kleideten, kreisrunden Tunneln und in einer mittleren Tiefe 
von 50' = 15 m unter Strafsenptlaster. Zahlreiche Bohrungen 
sind bereits gemacht, um die genaue Lage der Thonschichten 



*) Dieses zeigt sich auch deutlich in Berlin. Während nach 
Abschnitt I S. 1 die Zahl der im Betriebsjahre 1886/87 auf der 
Berliner Stadtbahn usw. verabfolgten Fahrkarten für den Stadt-, 
RiDg- und Vorortverkehr ausschl. Fernverkehr sich auf 17360262 
beläuft» ist diese Zahl oach dem Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1891 S. 1120 im Betriebsjahre 1890 91 auf 31335 901 ge^ 
stiegen einschl. 21620 Zeit- und 1050463 Arbeiterkarten. Ebenso ist 
der Verkehr der Berliner Plerdebahnen stetig gewachsen. Die Grrofse 
Berliner Pferdebahn bat nach S. 2 im Jahre 1888 insgesamt 
102150000 Personen befördert, im Jahre 1890, nach weiterem Aus; 
bau ihres Netzes, rd. 121 Millionen. 
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ca ermitteln, darcb welche die Tannel getrieben werden 
sollen. Der Durchmesser der Röhren wird 3500 mm be- 
tragen. Aufsage und Treppenanlagen werden den Zugang zu 
den Bahnsteigen herstellen, elektrischer Strom wird sowohl 
die Betriebskraft bilden als auch die Stationen and die Züge er- 
leuchten. Als Zugfolge sind nach den mir seitens der Bahngesell- 
schaft gewordenen Mitteilungen in der ersten Zeit drei Minuten 
in Aussicht genommen , später nach Hebung des Verkehrs 
zwei. Die ganze Strecke soll einschl. aller Stationsaufent- 
halte in 25 Minuten zurückgelegt werden, was einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. entspricht, 
also wie bei der City and South London-Bahn. Es ist be- 
absichtigt, in den einzelnen Zügen eine erbeblich grofsere 
Zahl von Sitzplätzen zu fuhren, als dies auf der letzteren Bahn 
der Fall ist; dos grofsere Znggewicht bedingt die Verwendung 
leistungsfähigerer elektrischer Lokomotiven. 

Leiter des Baues wird wieder Greathead sein, der in- 
zwischen im vorigen Jahre die elektrische Hochbahn in Liver^ 
pool erbaut hat. Sir John Fowler und Sir Benjamin 
Baker werden auch hier als beratende Ingenieure der Bau- 
gesellschaft zur Seite stehen. Letztere ist durch Parlaments- 
akte ermächtigt, ein Kapital bis zu 3 600000 £ » 72 Millionen Jt 
aufzunehmen. Sie wird in diesem Jahre eine Vorlage ein- 
bringen, um die Zentralbahn unter Broad Street her bis zu 
den einander benachbarten Kopf bahnhöfen Broad Street- und 
Liverpool Street-Station weiterföhren zu können, vgl. Fig. 156. 
Beide Bahnhöfe, auf denen täglich über 95000 Personen 
zur City kommen^), sollen mit der zwischen ihnen zu er- 
richtenden Untergrundstation durch Fufsgängertunnel verbun- 
den werden. 

Die City and South London- Bahn strebt eine Verlänge- 
rung nach dem Norden, nach Finsbury Park, an mit einer 
nordwestlichen Abzweigung nach The Angle; auch eine zweite 
Untertunnelung der Themse, und zwar auf der flussabwärts gele- 
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genen Seite der London- Bracke, ist im Ailschluss hieran beab- 
sichtigt. Im vorigen Jahre i^t ihr allerdings die nachgesuchte 
Erweiterung nach dem nordwestlichen Stadtteil Islington vom 
Parlament abgeschlagen worden, hauptsächlich aas dem Grande, 
weil hierbei die Reisenden beim Uebergang von der älteren 
Linie auf die neue und umgekehrt in der City-Station halten 
umsteigen müssen. Dieser Uebelstand soll nun daroh eine- 
bereits auf dem Sudufer der Themse (unter Borough High 
Street) erfolgende Abzweigung der neuen Strecke vermieden 
werden 9 woselbst auch ein Anschluss an den Hauptbahnhof 
London Bridge mittels eines Fufsgängertunnels ^hergestellt 
werden soll; ein gleicher Tunnel wird der City-Station an- 
mittelbaren Zugang zum Innenring (in Monument) verschaffen. 

Auch die Great Northern-Bahn beabsichtigt, ihrer Stamm- 
linie durch eine elektrische Untergrundbahn nach Finsbury 
Pavement hin eine neue Verkehrsquelle zu erschliefsen. 

Unter den übrigen Entwürfen, von denen einer eine Bahn 
von dem grofsen Kopfbahnhofe Charing Cross, in dessen 
Nähe zahlreiche Omnibuslinien auslaufen, nach der nördlichen 
Vorstadt Hampstead, ein anderer eine Linie von dem Waterloo- 
Bahnhof sudlich der Themse, unter dieser her nach Regent's 
Park und dann weiter westlich bis zur St. John's Wood 
Line^) bebandelt, verdient in technischer Beziehung die meiste 
Beachtung der zuletzt noch zu nennende, wonach eine Linie von 
der erwähnten Waterloo-Station aus in nordöstlicher Richtung 
unter der Themse her bis in die Nähe des westlichen End- 
punktes der Zentralbahn geführt werden soll. Diese Bahn 
würde nach Fig. 156 von Blackfriars bis zur Mansion Honse- 
Station unter demselben Strafsenzug hergehen, unter welchem 
bereits die District-Bahn verlegt ist. Wie Fig. 26 im Ab- 
schnitt II zeigt, liegt aber unter dieser wieder streckenweise 
ein 2Vs m grofser Abzugskanal, sodass, wenn die elektrische 
Bahn hier zur Ausführung gelangen sollte, die Ingenieurkunst 
eine interessante Aufgabe zu lösen haben wird. 
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